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ANOTACE 
Diplomová práce analyzuje možné způsoby dopravy suroviny od dodavatelů 
k výrobcům či spotřebitelům. Analýza se zaměřuje na dva nejrozšířenější druhy dopravy, na 
železniční a automobilovou. Na modelovém příkladu dopravy vápence z Kotouče Štramberk 
do Řečan nad Labem jsou kalkulovány náklady obou typů doprav, které jsou následně 
vzájemně porovnány. Kalkulace nákladů jsou doplněny SWOT analýzou, která vyhodnocuje 
silné a slabé stránky a plynoucí příležitosti a hrozby z okolí. Analýza je zakončena návrhy 
možných budoucích strategií dopravních podniků.  
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SUMMARY 
The diploma thesis analyzes possible ways of transporting raw materials from its 
suppliers to the producers. The analysis focuses on the two most commonly used modes of 
transport, the rail and the car one. There are calculations of the transportation costs, which 
are then compared with each other, shown on an example of transportation of limestone from 
Kotouč Štramberk to Řečany nad Labem. These calculations are followed by a SWOT 
analysis which analyzes the strengths, weaknesses, opportunities and threats of the 
transportation. The analysis is concluded with suggestions of possible future strategies that 
could be used by transport companies. 
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1 ÚVOD 
Výkonná doprava je důležitou součástí prosperující ekonomiky. Jejím úkolem je 
především přemístění surovin či výrobků k výrobci či spotřebiteli. Doprava surovin může 
být uskutečňována celou řadou dopravních prostředků – železniční, automobilovou, 
leteckou, lodní či potrubní dopravou. Pro dopravu podniky využívají buď své vlastní 
dopravní prostředky a služby, anebo mohou využít služeb externích společností – dopravců. 
Obsah práce je zaměřen na využití externích společností pro železniční a automobilovou 
dopravu nerostných surovin. 
V současnosti existuje mnoho možností, jak nerostné suroviny dopravit z místa A do 
místa B, avšak mezi nejrozšířenější patří doprava železniční a silniční. Železniční doprava 
je řazena mezi starší druhy dopravy, avšak její postavení na trhu stále patří mezi významné. 
Dle Ročenky dopravy 2015 se pouze na českém území nachází cca 15 500 km kolejí, z toho 
přibližně 55 % kolejí neelektrifikovaných a 45 % elektrifikovaných. Oblíbenost silniční 
automobilové dopravy, i když je označována za nejmladší druh dopravy, neustále roste a 
neustále se vyvíjí. V České republice je vybudováno celkem 56 000 km silnic a dálnic. Oba 
druhy dopravy však mají své klady i zápory a jejich využitelnost je vymezena na konkrétní 
případy. 
Diplomová práce je členěna na teoretickou a praktickou část. Teoretická část je 
zaměřena na obecné informace o jednotlivých druzích dopravy, na jejich technickou 
strukturu, dopravní proces, ekonomickou charakteristiku a legislativu, která jednotlivé druhy 
dopravy upravuje. U obou druhů doprav jsou také uvedeny dopravní prostředky, které se 
využívají k dopravě právě nerostných surovin, u železniční dopravy typy železničních vozů, 
u silniční dopravy typy automobilů. Zdůrazněna je i doprava na lomech a dolech, která je 
úzce spjata se samotnou těžbou. Technologie dopravy musí být určena již při zpracování 
POPD. 
Cílem diplomové práce je srovnání železniční a automobilové dopravy vápence 
z Kotouče Štramberk do Řečan nad Labem, což analyzuje praktická část. Tyto dva druhy 
dopravy jsou porovnávány především z pohledu nákladů na dopravu vykonávanou externími 
dopravci. Závěr práce je soustředěn na SWOT analýzu jednotlivých podniků poskytujících 
daný druh dopravy, tedy na analýzu silných a slabých stránek, příležitostí a hrozeb a na 
stanovení možné budoucí strategie podniků.  
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2 TECHNICKO-EKONOMICKÉ ZHODNOCENÍ ŽELEZNIČNÍ 
DOPRAVY 
Železniční dopravu jako takovou můžeme označit za relativně starý druh dopravy, ale 
neustále patřící mezi nejvýznamnější dopravní obory. Její vznik se datuje do první poloviny 
19. století, kdy se dá mluvit o tzv. železniční dominanci. V té době nedocházelo k žádné 
konkurenci ze strany silniční či letecké dopravy, v této době totiž tyto druhy dopravy 
neexistovaly. Za možnou konkurenci se mohla brát doprava vodní, či koňské spřežení. 
Avšak se svými přednostmi, jako jsou rychlost přepravy, objem přepravovaného zboží, 
možnost fungování celoročně, snadnější a levnější výstavba železničních tratí a další, svou 
konkurenci snadno překonala. Železnice v tehdejším hospodářství stimulovala ekonomický 
rozkvět. Poskytovala práci až pro tisíce lidí, zaznamenávala mohutný technický rozvoj a také 
napomáhala k rozvoji mezinárodního obchodu. 
Po 2. světové válce však nastala doba útlumu, význam železniční dopravy velmi 
poklesl. Důvodem byla rychle se rozvíjející automobilová a letecká doprava, které 
maximálně uspokojovaly základní potřeby zákazníků – rychlost a kvalitu přepravy. Mezi 
hlavní nevýhody železniční přepravy patří omezenost výchozí a koncové stanice. Ne 
všechny podniky mají, či si chtějí vybudovat vlastní železniční terminály. Silniční doprava 
je v tomto ohledu pružnější a univerzálnější. 
V současné době je železniční nákladní doprava nejvýhodnější k přepravě 
hromadného zboží v rámci velkoobjemových zásilek (uhlí, stavební materiál, ropa…) na 
střední či velkou vzdálenost. Průměrná přepravní vzdálenost dosahuje 1100 km. Svůj 
význam taktéž představuje v dopravě kombinované. Zatímco Rusko a Čína řadí železniční 
dopravu mezi nejvýznamnější druhy nákladní dopravy, v Evropě a USA tuto pozici zastává 
doprava silniční [1]. 
Dle Ročenky dopravy České republiky se na území ČR nachází celkem 15 570 km 
kolejí, z toho 9 566 km je provozní délka tratí. S porovnáním s rozlohou ČR se železniční 
síť České republiky řadí mezi nejhustší sítě Evropy. V rámci přepravovaného objemu se 
železnice ČR řadí na čtvrté místo v Evropě. V minulosti existovaly určité úseky tratí, které 
byly používány pouze pro osobní či nákladní dopravu, v současnosti však celá délka tratě 
slouží pro oba druhy železniční dopravy. Vlastníkem většiny železničních tratí vyskytující 
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se na území ČR je stát, který je zastoupen státní organizací  Správa železniční dopravní cesty, 
SŽDC. Za největšího národního dopravce v oblasti nákladní dopravy je pak považována 
akciová společnost ČD Cargo, a.s. [2]. 
K datu 12. 12. 2016 je celkový počet dopravců, kteří jsou oprávněni provozovat drážní 
dopravu na drahách ve vlastnictví ČR, 96. Licenci čistě na nákladní přepravu má 69 
dopravců, s kombinací s dopravou osobní pak 27 dopravců. Z těchto čísel pak vyplývá, že 
na území ČR neexistuje dopravce, který by měl licenci čistě na osobní dopravu. Dopravci, 
kteří měli za rok 2016 největší podíl na výkonech nákladní železniční dopravy, jsou [3]: 
- ČD Cargo, a.s. s cca 66 % vlakových km, 
- Advances World Transport, a.s. s cca 8 % vlkm, 
- METRANS Rail, s.r.o. s cca 5 % vlkm, 
- ostatní dopravci s cca 21 % vlkm. 
2.1 Železniční infrastruktura 
Jak už bylo napsáno výše, železniční síť ČR patří mezi nejhustší sítě v Evropě. Pokud 
rozlohu ČR vyjádříme hodnotou 78 866 km2 a délku provozních tratí 9 566 km, pak hustota 
železniční sítě na území ČR je přibližně 0,12 km železnic na jeden km2 celkové rozlohy. 
V posledních dvou desetiletích nedocházelo téměř k žádnému prodlužování železniční sítě, 
avšak docházelo ke zvyšování její kvality, zaměřeno především na přestavbu tratí na 
železniční koridory. 
2.1.1 Kategorizace železniční sítě 
Zákon č. 266/1994 Sb., o drahách, v platném znění, člení železniční dráhy do 
jednotlivých kategorií, a to z hlediska významu, účelu a technických podmínek. Drážní 
správní úřad pak rozhoduje o zařazení dráhy do takovéto kategorie. V následujících bodech 
jsou zaznamenány jednotlivé kategorie dráhy [4]: 
- celostátní dráha – slouží mezinárodní a celostátní veřejné železniční dopravě, 
- regionální dráha – regionální či místí význam, slouží veřejné železniční dopravě, 
zaústěna do celostátní či jiné regionální dráhy, 
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- místní dráha – oddělená od celostátní či regionální dráhy, slouží k provozování 
neveřejné osobní drážní dopravy, osobní drážní dopravy pro potřeby cestovního 
ruchu nebo provozované historickými vlaky, 
- vlečka – slouží vlastní potřebě provozovatele, zaústěna do celostátní, regionální 
dráhy či jiné vlečky 
- zkušební dráha – slouží ke zkušebnímu provozu drážních vozidel, 
- speciální dráha – slouží k zabezpečení dopravní obslužnosti obce. 
Dále se rozlišují dráhy pro vysokorychlostní železniční dopravu, kde rychlost drážních 
vozidel přesahuje 200 km/h, a dráhy konvenční, jež slouží pro rychlosti drážních vozidel do 
200 km/h. Následující obrázek č. 1 zobrazuje stav kategorií železnic k 1. 11. 2010. 
 
Obrázek č. 1: Kategorie železniční sítě ČR k 1. 10. 2010 
Zdroj: [5] 
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2.1.2 Tranzitní železniční koridory 
Železniční koridor je v podstatě železniční dráha, která je určena k dálkové a tranzitní 
dopravě a dopravě, která je charakterizována vyšší rychlostí. Na území České republiky se 
stanovily čtyři tranzitní železniční koridory, které byly modernizovány či se stále 
modernizují na základě mezinárodních dohod. Jsou to [6]: 
- I. železniční koridor (Berlín – Drážďany) – Děčín – Praha – Pardubice – Česká 
Třebová – Brno – Břeclav – (Vídeň / Bratislava – Budapešť), 
- II. železniční koridor (Gdaňsk – Varšava – Katovice) – Petrovice u Karviné – 
Ostrava – Přerov – Břeclav; s odbočnou větví – Přerov – Olomouc – Česká 
Třebová, 
- III. železniční koridor (Le Havre – Paříž – Frankfurt nad Mohanem) – Cheb – 
Plzeň – Praha – Ostrava – (Žilina – Košice – Lvov); s odbočnou větví – Plzeň – 
Domažlice – (Norimberk), 
- IV. železniční koridor (Stockholm – Drážďany) – Děčín – Praha – Tábor – Veselí 
nad Lužnicí – České Budějovice – Horní Dvořiště – ( Linec – Salzburg – Lublaň 
– Rijeka – Zagreb). 
Mezi základní cíle těchto mezinárodní dohod se řadí: napojení vybrané sítě ČD na 
hlavní evropské sítě, snížení znečišťování životního prostředí, optimalizace spolehlivosti a 
rychlosti v nákladní dopravě a další. 
 
Obrázek č. 2: Mapa tranzitních železničních koridorů na území ČR 
Zdroj: [7] 
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2.2 Technická základna železniční dopravy 
Železniční kolejové vozidlo lze definovat jako mobilní drážní vozidlo, které je neseno 
a vedeno železniční kolejí. Významnou charakteristikou je malý odpor válení kol po 
kolejnici, jenž je mnohdy až 5 krát menší než u vozidel silničních. To přináší význam 
v energetických úsporách při komparaci s dopravou silniční. 
Železniční kolejová vozidla lze dělit dle různých hledisek. Nejčastější dělení je dle 
možnosti vlastního pohybu či dle vozby. První možností se železniční kolejová vozidla dělí 
na vozidla hnací, hnaná (přípojná) vozidla a speciální vozidla. Hnací vozidla jsou 
charakteristická vlastním vyvíjením tažné síly, určené pro pohyb vlaků. Hnaná (tažná) 
vozidla jsou pak taková, která nevyvíjejí vlastní tažnou sílu. A speciálními vozidly jsou 
myšlená taková kolejová vozidla, která slouží k údržbě, opravě či rekonstrukce dráhy. 
Druhým typem dělení je dělení dle vozby. Vozba je v podstatě řízený pohyb drážního 
vozidla po železniční dráze. Typy vozeb pak určují, o jaký přívod energie se jedná. V rámci 
vozby závislé probíhá přívod elektrické energie z vnějšího zdroje. Polozávislá vozba má 
alternativní přívod energie z vnějšího zdroje, zdroje hnacího či speciálního vozidla. 
Nezávislá vozba přeměňuje energii ze zdroje přímo na hnací vozidlo. 
Hnací vozidla lze dále dělit na lokomotivy, hlavová hnací vozidla, hnací vozy a 
jednotky. Rozlišujeme elektrické lokomotivy, což jsou lokomotivy závislé vozby a 
využívající elektrickou trakci. Elektrická trakce je pohon hnacího vozidla s využíváním 
přeměny elektrické energie z vnějšího zdroje. Akumulátorové lokomotivy jsou pak 
poháněny energii z trakční baterie. Posledním typem lokomotiv jsou motorové, nezávislé 
vozby s motorovou trakcí. Motorová trakce pohání vozidlo při využívání hlavního 
spalovacího motoru pro přeměnu tepelné energie na kinetickou.  
Hlavová hnací vozidla mají jednu čelní kabinu strojvedoucího a slouží pro vozbu 
vložených či přípojných vozů. Hnací vozy jsou charakterizovány vnitřním uspořádáním pro 
přepravu osob či nákladu a opět se dělí na motorové (motorová trakce, nezávislá vozby), 
elektrické (elektrická trakce, závislá vozba) a akumulátorové (energie z trakční baterie) 
vozy. Hnací vozidlo typu jednotka představuje nedělitelnou soupravu, která je sestavená 
z lokomotiv, hnacích vozů či hlavových hnacích vozidel společně s vloženými a řídícími 
vozy. Rozlišujeme motorové a elektrické jednotky.  
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Hnaná vozidla představují železniční vozy, které mohou sloužit pro osobní dopravu, 
nákladní dopravu nebo jako speciální vozy. Vozy osobní dopravy přepravují osoby, 
spěšniny, poštovní zásilky nebo slouží pro poskytování dalších služeb, jako stravovací, 
ubytovací. Nákladní vozy pak slouží pro přepravu nákladu zboží či surovin. Speciální vozy 
slouží pro vnitřní potřeby železnic.  
V rámci dopravy nerostných surovin se v České republice železniční doprava využívá 
především na převoz stavebnin, hnědého a černého uhlí. Pro převoz stavebnin, jako jsou 
cementy, sklářské písky, štěrky a vápence se nejčastěji využívají tyto typy vozů [8]: 
- Ua (Dumpcar), výsypný čtyřnápravový vůz zvláštní stavby s pneumatickým 
ovládáním výsypných klapek. 
 
Obrázek č. 3: Vůz typu Ua Dumpcar 
Zdroj: [9] 
- Faccpp (Chopper), čtyřnápravový vůz s regulovaným výsypem. 
 
Obrázek č. 4: Vůz typu Faccpp (Chopper) 
Zdroj: [10] 
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- Faccs, čtyřnápravový výsypný vůz zvláštní stavby, určen pro přepravu volně 
ložených hromadných a sypkých substrátů. 
 
Obrázek č. 5: Vůz typu Faccs 
Zdroj: [11] 
Přepravu pevných paliv pak zabezpečují tyto typy nákladních vozů: 
- Falls, čtyřnápravový výsypný vůz zvláštní stavby s pneumatickým ovládáním 
výsypných klapek. 
 
Obrázek č. 6: Vůz typu Falls 
Zdroj: [12] 
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- Talls, čtyřnápravový výsypný vůz s otevírací střechou. 
 
Obrázek č. 7: Vůz typu Talls 
Zdroj: [13] 
2.3 Druhy železniční nákladní dopravy 
Nákladní železniční doprava představuje přemístění zásilky v prostoru a čase. 
Organizací přemísťování se zabývá přepravní provoz železnic, který zastupuje železnici ve 
styku s okolním prostředím. Primárně zabezpečuje styk železnice se zákazníky – přepravci 
a s orgány státní správy a samosprávy podílející se na přepravě. Přepravní provoz dále 
zajišťuje vypracování přepravních podmínek, cenových sazeb, uzavírá přepravní smlouvy, 
organizuje vykládky, nakládky a překládky, zajišťuje platební styk s přepravci, vyřizuje 
reklamace aj. 
Realizovat přepravu je možné pouze na základě uzavřené přepravní smlouvy, kterou 
je v případě vozových zásilek nákladní list, v případě přepravě spěšnin, přepravní list. 
Náležitostmi těchto listů se zabývá Nařízení vlády č. 1/2000 Sb., o přepravním řádu pro 
veřejnou drážní nákladní dopravu. Toto nařízení vlády dále upravuje problematiku přepravy 
vozových zásilek a spěšnin, nároky z přepravní smlouvy, plnění přepravní smlouvy dopravci 
a smluvní přepravní podmínky. 
Nákladní železniční doprava je obvykle prováděna následujícími způsoby [1]: 
- Vozovou zásilkou, kdy je potřeba pro přepravu nejméně jeden samostatný vůz, 
- kusovou zásilkou, kdy není potřeba samostatného vozu, ale zásilka je omezena 
maximálními rozměry či maximální hmotností, 
- spěšninami, což jsou předměty snáze nakladatelné a vykladatelné a jejich 
maximální hmotnost je stanovena na hodnotu 15 kg, 
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- nedoprovázenou kombinovanou přepravou, 
- a doprovázenou kombinovanou přepravou. 
2.3.1 Přeprava vozových zásilek 
Přeprava nerostných surovin je především vedena jako vozová zásilka. Můžeme ji 
charakterizovat jako zásilku, která je podaná jedním nákladním listem a pro její přepravu je 
nutné využít alespoň jeden samostatný železniční vůz. Nákladku těchto zásilek obstarává 
odesílatel, vykládku pak příjemce, pokud se nedohodnou se železnicí jinak. Jejich podávání 
k přepravě je buď jednotlivě, po skupinách, či v ucelených vlacích, tzv. odesílatelských 
vlacích. Přepravní smlouva je v případě vozových zásilek uzavřena převzetím vozové 
zásilky dopravcem k přepravě a potvrzení její přijetí v nákladním listu. Nákladní list tedy 
vydává dopravce a skládá se ze čtyř částí [1]: 
a) prvopis nákladního listu, vydán ve stanici určení, 
b) účetní list, doprovází zásilku z místa odeslání do místa určení, zůstává 
vydávajícímu dopravci po splnění přepravní smlouvy, 
c) odběrný list, doprovází zásilku z místa odeslání do místa určení, zůstává 
vydávajícímu dopravci po potvrzení převzetí zásilky, 
d) druhopis nákladního listu, vydaný odesílateli ve stanici odesílající. 
Za zvláštních podmínek se také mohou přepravovat vozové zásilky obsahující 
nebezpečné věci, věci podléhající rychlé zkáze, kolejová vozidla na vlastních vozech či 
odpady. Přeprava nebezpečných věcí po železnici se řídí Řádem pro mezinárodní železniční 
přepravu nebezpečného zboží (RID), což je příloha č. 4 Vyhlášky ministra zahraničních věcí 
č. 8/1985, o Úmluvě o mezinárodní železniční přepravě (COTIF). 
2.4 Kolejová doprava při těžbě nerostných surovin 
Využití kolejové dopravy při těžbě nerostných surovin se datuje již do samotného 
počátku hornictví při podpovrchové těžbě. Ta spočívala v tažení vozíku s vytěženou 
surovinou v dole pomocí ruční či koňské síly, později se však začala doprava mechanizovat. 
V polovině 19. století došlo ke vzniku mnoha uhelných drah spojující uhelné pánve 
s hlavními místy spotřeby uhlí. Jednalo se například o uhelnou dráhu Ústí nad Labem – 
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Teplice v Čechách – Chomutov. V rámci povrchové těžby byl pro použití kolejové dopravy 
požadován zvláštní druh otvírky vnější zářezem – například otvírka tzv. hruškou. 
V současné době, kdy jsou zvyšovány požadavky na technologii dobývání s ohledem 
na výkonnost, je kolejová doprava na povrchových lomech utlumována a nahrazována 
dopravou pásovou, respektive automobilovou.  
Kolejová doprava na lomech zabezpečuje především odvoz skrývkových hornin a 
zemin na výsypku z dobývacích řezů a odvoz samotného nerostu do úpravárenských 
zařízení, na skládky velkých spotřebitelů nebo do předávacích stanic veřejné dopravy. Také 
zabezpečuje přepravu pomocných materiálu či náhradních dílu při obsluze technických 
zařízení lomu. 
Mezi zařízení, které je potřebné pro provoz, stavbu i udržování důlních drah patří: tratě 
s kolejemi, bezpečnostní zařízení sdělovací a zabezpečovací, stavby a zařízení 
lokomotivního a vozového hospodářství, trakční vozidla, vozy, dílny a zařízení pro údržbu 
trati. Rozlišují se tři typy železničních tratí na lomech – pevné, spojovací a pohyblivé. Pevné 
tratě slouží pro výjezdy z lomu s nerostem i odklizem, spojovací tratě vedou nerost či odkliz 
k odběratelům či na vnější výsypku. Pohyblivé tratě jsou budovány na řezech porubní fronty 
a etážích výsypkových front a po odtěžení příslušného bloku se musí přesunout o šířku bloku 
ke stěně řezu. 
Základními prvky železniční tratě na lomech jsou: železniční spodek, železniční 
svršek, trolejové vedení u elektrifikovaných tratí, návěstí a pozemní budovy. Na lomech jsou 
převážně využívány lokomotivy elektrické, ve speciálních případech se používají i 
dieselelektrické lokomotivy jako pomocné stroje [14]. 
Vozy, které jsou využívány na lomech, jsou: 
- Velkoprostorové samovýsypné vozy jednostranně sklopné natočením korby pro 
převoz skrývky, 
- sedlové vozy se střechovitým dnem s oboustranným vyprazdňováním pro převoz 
uhlí, 
- a speciální vozy pro přepravu ostatních materiálu – plošinové, se středním 
sypáním. 
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2.5 Dopravní proces železniční dopravy 
Za dopravní proces můžeme označit pohyb dopravních prostředku po dopravních 
cestách tak, aby byla splněná základní podmínka – dostatečná efektivita nákladů s přepravou 
spojených. Organizace práce dopravních prostředků v železniční dopravě se rozděluje do 
třech oblastí provozních výkonu – vozů, hnacích vozidel a vlaků. 
2.5.1 Dopravní výkony vozů 
Všechny dopravní výkony vozů vycházejí ze základního ukazatele, kterým je oběh 
vozu. Doba oběhu jízdy (o) se tedy skládá ze součtu doby jízdy ve vlacích a jejich pobytu 
v mezilehlých stanicích (t1), doby pobytu a posunu v seřaďovacích stanicích (t2) a doby 
pobytu a posunu ve stanicích nakládky a vykládky (t3) [15]. 
  =  +  +  (1) 
K přemístění požadovaného množství zboží je nutno vypočíst, kolik vozů k přepravě 
bude využito. K tomu slouží vzorec pro výpočet potřebného parku vozů (n), který je dán 
součinem doby oběhu vozu (o) a průměrnou denní práci daného obvodu ve vozech (ud) [15]: 
  =  × 
 (2) 
 Pro představu je níže uveden příklad celkového parku nákladních vozů a jejich 
členění jakékoli společnosti pro drážní nákladní přepravu. 
a) Soukromé vozy, 
b) inventární park vozů vlastníka, 
• provozní park: 
- nepracovní park (provozní zálohy, správkové vozy…) 
- pracovní park (vozy vlastníka na vlastní/jiné síti, pronajaté vozy…) 
• neprovozní park (vozy pro vlastní potřebu, čekající na zrušení, záloha…) 
c) cizí vozy na dané síti. 
Jelikož se vozy skládají z různého počtu náprav a mohlo by tak dojít k nepřesnostem, 
je pro účely plánování provozu zaveden smluvený ukazatel vozová jednotka. 
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Dvounápravový, případně třínápravový vůz se považuje za jednu vozovou jednotku, čtyř- a 
více nápravový vůz pak za dvě vozové jednotky. 
Dalším ukazatelem dopravního výkonů vozů je proběh vozů v nápravových 
kilometrech (nkm), což je koeficient převádějící vozový park ve vozech či vozových 
jednotkách na nápravy vozů. Vyjadřuje nápravy vozů (unpr), které jsou vynásobené 
vzdáleností, kterou vůz v daném období ujel (s) [15]. 
  = 
 ×  (3) 
Ukazatel proběhů vozů v nápravových km má spojitost s velikosti nákladů při provozu 
železničních vozů. Pokud se dosáhne snížení menšího rozsahu nápravových km při stejném 
objemu přepravy, dojde tak ke snížení nákladů přepravního podniku. Vozy se v tomto 
případě dělí na ložné a prázdné. Jejich poměr je dán strukturou přepravních požadavků, 
sezónnosti výroby či samotnou kvalitou provozního řízení. Pro efektivitu provozu je proto 
nutné prázdné vozy minimalizovat. Pokud tedy známe, že ukazatel proběh vozů (nkm) se 
skládá z proběhu vozů ložených (nkml) a prázdných (nkmp), pak platí [15]: 
  =  +  =  + 1 +  =  + , (4) 
  kde  poměr prázdného proběhu vozu k ložnému, 
    poměr prázdného proběhu k proběhu celkem. 
Jízdní výkon v ujetých kilometrech (většinou v nápravových km) v době oběhu vozu 
(o) je určen dalším ukazatelem – během vozu (l), složen z běhu loženého vozu (ll) a z běhu 
vozu prázdného (lp). Pro výpočet se také může použít koeficient prázdného běhu k běhu 
ložnému (kpl) [15]. 
  =  +  =  × 1 +  (5) 
Dalším ukazatelem je úseková rychlost vlaku (vú), kterou získáme ze vzdálenosti mezi 
výchozí a cílovou stanici vlaku a času, který je zapotřebí pro překonání této vzdálenosti [15]: 
 ú =  ℎ⁄ , (6) 
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  kde  vlakové km, které vlaky v daném obvodu ujely, 
   ℎ vlakové hodiny. 
Z výše uvedených ukazatelů (běh vozu a úseková rychlost) lze vyjádřit dobu jízdy ve 
vlacích a jejich pobytu v mezilehlých stanicích (t1). Pro vyjádření doby pobytu a posunu 
v seřaďovacích stanicích (t2) se použijí ukazatelé průměrného počtu technických stanic na 
jednu dobu oběhu (stech) a průměrné doby pobytu vozu v jedné technické stanici (ttech) 
[15]. 
  = ú (7) 
 
  = !ℎ × !ℎ (8) 
Následně pro zjištění doby pobytu a posunu ve stanicích nakládky a vykládky (t3) se 
použije ukazatel počtu ložných operací v době oběhu vozu, zastoupený koeficient místní 
práce (km), a ukazatel průměrné doby pobytu vozu při ložných operacích (tnv) [15]: 
  = " ×  (9) 
Rovnice (1) udává základní tvar pro výpočet doby oběhu vozu. Pro potřeby provozně 
ekonomického řízení jsou mnohdy požadovány podrobnější údaje, tudíž se základní tvar 
může rozvinout až na šestičlennou rovnici: 
  =  +  +  +  +  +  (9) 
kde   doba vlastní jízdy vozu ve vlacích, 
  doba pobytu v mezilehlých stanicích, 
  doba pobytu vozu v technických stanicích se zpracováním, 
  doba pobytu vozu v technických stanicích bez zpracování, 
  DP ve stanicích nakládky a vykládky při vl. ložných operacích, 
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   DP ve stanicích nakládky a vykládky trávenou čekáním. 
Doplňující ukazatelé pro zajištění dopravních výkonů vozů jsou průměrný denní běh 
vozu (lprum) a produktivita vozu (Pvz). Průměrný denní běh vozu je vyjádřen podílem běhu 
vozu a doby oběhu vozu. Produktivita vozu udává výkon jednoho vozu v daném období a 
jedná se o smluvený ukazatel. Vyjadřuje se pomocí přepravního výkonu v tunových km 
přepravních a potřebného parku vozu [15]. 
 #
 =  (10) 
  
 $% = &' ×  (11) 
2.5.2 Dopravní výkony hnacích vozidel 
Pro dopravní proces železniční dopravy jsou taktéž důležité ukazatelé, kteří se zabývají 
provozními výkony hnacích vozidel. V tomto případě je, na rozdíl od dopravních výkonů 
vozů, nutné rozlišovat dopravní a vozební výkony. Vozební výkon je v podstatě součtem 
výkonů dopravních. Na rozdíl od výkonů dopravních totiž nezáleží na tom, zda vznikly na 
vlastním či cizím organizačním celku. Pro představu, když lokomotiva přepravuje vlak do 
Prahy, tak projíždí několika organizačně územními celky, kde vykonává určité dopravní 
výkony. Ale její celkový výkon je pak určen vozebním výkonem. 
Hrubé tunové kilometry (tkhm, hrtkhm) jsou považovány za základní ukazatel. Člení 
se dále na hrubé tunové kilometry zátěže (tkhmz), lokomotiv (tkhml) a vlaků (tkmhv). 
Pro výpočet hrubých tunových km zátěže se používá hmotnost zboží (tkmp), 
vzdálenost, kterou vozy ujely v ložném či prázdném stavu (nkm) a vlastní hmotnost vozu na 
nápravu (qn), a to ve vztahu [15]: 
 ℎ( =  +  × ) (12) 
Hrubé tunové km lokomotiv vychází ze vztahu sumy součinu jednotlivých hmotností 
lokomotiv (Qlok) a vzdálenosti, kterou tyto lokomotivy ujely (lkmuj) [15]: 
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 ℎ = * +,- × ./ (13) 
Poslední části hrubých tunových km jsou km vlaků, které jsou vyjádřeny součtem dvou 
předcházejících hrubých tunových km – lokomotiv a zátěže [15]. 
 ℎ0 = ℎ + ℎ( (14) 
Ujeté kilometry hnacích vozidel se zobrazují pomocí lokomotivních kilometrů (lkm), 
které se skládají z ujetých km na trati a km při posunu. Užitkové lokomotivní km pak určují 
ujeté km v čele vlaku, což je základním ukazatelem výkonu lokomotiv. Dobou obratu 
lokomotiv je myšlen čas, který zaznamenává dobu mezi výjezdem a návratem lokomotivy 
z/do domovského depa. Na základě tohoto ukazatele je možné určení potřebného vozového 
parku lokomotiv [15]. 
2.5.3 Provozní výkony vlaků 
Poslední částí dopravního procesu železniční dopravy jsou provozní výkony vlaků. Ty 
představují kvalitativní ukazatele rychlosti vlaků, jako je technická, cestovní a úseková 
rychlost.  
Hrubá hmotnost zátěže vlaku (Qvh) se určuje za pomocí hrubých tunových km zátěže 
(tkmhz) a proběhu vlaků ve vlakových km (vlkm). Čím je tento ukazatel vyšší, tím je menší 
potřeba lokomotiv a související nižší potřeba vlastních nákladů přepravce. [15]: 
 +ℎ = ℎ(  (15) 
2.6 Ekonomická charakteristika železniční dopravy 
Základní charakteristikou nákladů a výnosů (výdajů a příjmů) se zaobírá podniková 
ekonomika. Následující odstavce se věnují charakteristice těchto položek vztažených přímo 
na dopravní podnik.  
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2.6.1 Výnosy dopravního podniku 
Pro stanovení výnosů dopravního podniku se vychází ze základního vzorce pro 
výpočet výsledku hospodaření jakéhokoliv podniku. Ten stanovuje, že výsledek hospodaření 
podniku vznikne odečtením nákladů od výnosů podniku. Po odvození pak dostáváme vzorec 
pro určení výnosů [15]: 
 12 = 2 − 4 → 6 = 76 + 8 (16) 
Celkové výnosy přepravního podniku je taktéž možnost definovat jako součet tržeb 
z přepravy (hlavní činnosti) a tržeb ostatních (nedopravní výrobní činnost, opravy hnacích 
vozidel…) [15]: 
 2 = 9ř; + 9,<& (17) 
Tržby z přepravy, které jsou vyjádřené v Kč, se zjistí za pomocí objemu přepravy 
v tunách (Q) a příjmové sazby v Kč za jednu převáženou tunu (st). Objem přepravy dále 
můžeme vyjádřit pomocí tunových km (tkm), v tom případě se příjmová sazba bude 
vztahovat na jeden tunový km (stkm) [15]: 
 9ř; = + × & =  × &-" (18) 
Příjmy z přepravy pak vyjadřují skutečné částky, které přepravní podnik v daném 
období skutečně obdržel, inkasoval.   
2.6.2 Náklady přepravního podniku 
Náklady podniku jsou peněžní částky, které podnik účelně vynaložil na získání 
výnosů. Lze je členit z různých hledisek, avšak nejčastějším členěním v přepravním podniku 
je dle závislosti na objemu výkonů a dle kalkulačního vzorce. 
V rámci členění nákladů závislé na objemech výkonů (objem přepravy v tunách, 
v tkm) se rozlišují náklady fixní a variabilní. Za variabilní náklady je možno považovat 
náklady na trakční zdroje, na další přímý materiál, na osobní náklady zaměstnanců, na 
pronájem dopravních prostředků, na opravu a údržbu dopravních prostředků, na úhradu za 
použití železniční infrastruktury a ostatní náklady závislé na výkonu.  
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Do nákladů na trakční zdroje se zahrnují náklady na celkovou spotřebu elektrické 
energie či motorové nafty, dle používaného trakčního zdroje. Do ostatních přímých 
materiálů patří tiskopisy a veškeré jiné náklady, které souvisí s vybavením zásilky. Do 
položky osobních nákladů se zahrnují přímé mzdy, zákonné sociální odvody, cestovní 
náhrady, náklady na školení, preventivní zdravotní prohlídky aj. Největší položkou osobních 
nákladů jsou však přímé mzdy, ty mohou být za skutečně odpracovanou práci nebo za 
vykonanou práci – základní tarifní mzdy, smluvní mzdy, mzdové zvýhodnění za přesčas, 
práci ve dnech pracovního klidu aj. Mezi ostatní náklady závislé na výkonu pak patří 
například náklady na ostatní služby převozu, náklady na technologické palivo a energii a 
další náklady, které jsou závislé na objemu výkonu. 
Specifickým znakem železniční dopravy jsou především vysoké fixní náklady. Ty jsou 
tvořeny dopravními prostředky, technologickým a logistickým zařízením (depa, dílny, haly). 
Problematika fixních nákladů souvisí s efektivitou železničního podniku. Pokud dochází ke 
zvyšování zakázek, tudíž ke zvyšování přepravního výkonu, je mnohdy zapotřebí pořízení 
nových hnacích vozidel či vozů. Tím vzrostou fixní náklady, avšak nedojde k plynulému 
zvýšení, ale k tzv. zvýšení skokem. Přepravní výkon tak musí dosahovat takové úrovně, aby 
tržby mohly pokrýt celkové náklady. Tuto situaci podrobněji znázorňuje následující graf 
[16]: 
Graf č. 1: Skok fixních nákladů železničního podniku 
 
Zdroj: [16], vlastní zpracování 
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Z hlediska kalkulačního jsou náklady tříděny podle položek tzv. kalkulačního vzorce 
a následně přepočítávány na kalkulační jednici. Kalkulační jednicí je pak výkon, který je 
jednoznačně vymezený jak z časové, tak věcného hlediska. Na tuto jednici (výkon) se pak 
zjišťují náklady a vypočítává se cena. V nákladní dopravě se za kalkulační jednice nejčastěji 
určují: 
- druh přepravy či přepravního výkonu (tuny, tunové km), 
- jednotka dopravních, provozních výkonů (ujetý km, hrubý tkm, hodina provozu), 
- dílčí prvek technologického procesu (místní operace, řazení, jízda), 
- druh použitého hnacího vozidla či vozu, a jiné. 
Náklady se z kalkulačního hlediska třídí na přímé a nepřímé. Přímé náklady lze přímo 
stanovit na kalkulační jednici, zatímco nepřímé náklady je třeba nepřímo rozvrhovat. K tomu 
slouží rozvrhová základna, kterou může být vhodně zvolený naturální ukazatel nebo některá 
položka přímých nákladů. V železniční dopravě se mohou jako rozvrhová základna zvolit 
nápravové km vozů. 
Pro kalkulaci nákladů je pro dopravní podnik, který vykonává železniční dopravu jako 
hlavní činnost, stanoven národní společnosti České dráhy kalkulační vzorec. Jeho 
zjednodušená verze je zobrazena níže [15]: 
1. Trakční zdroje     na hrtkm 
2. Přímý materiál 
- Hnacích vozidel   na lokkm 
- Vozů     na naprkm 
3. Přímé mzdy     na prov. hod. 
4. Přímé odpisy     
5. Přímé opravy a udržování    
6. Ostatní přímé N 
PŘÍMÉ NÁKLADY 
7. Provozní režie 
PROVOZNÍ NÁKLADY 
8. Správní režie 
ÚPLNÉ VLASTNÍ NÁKLADY  
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2.6.3 Náklady spojené s provozováním železniční dopravní cesty 
Vyhláška č. 501/2005 Sb. stanovuje, že náklady spojené s provozováním železniční 
dopravní cesty jsou součtem [17]: 
1. počtu hodin pracovního výkonu zaměstnanců podílejících se na dopravní cestě 
násobeného sjednanou hodinovou sazbou, která zahrnuje: 
a) náklady na spotřebu materiálu, 
b) osobních náklady zaměstnanců podílejících se na dopravní cestě, 
c) ostatní náklady přímo související s výkonem zaměstnanců (stejnokroje, 
ochranné oděvy…), 
d) režii provozovatele dráhy za kalendářní rok dle dohodnuté výše procentní 
sazby mzdových nákladů zaměstnanců. 
2. vynaložených nákladů na provozování železniční dopravní cesty nezahrnutých 
v hodinové sazbě zaměstnanců, do kterých patří: 
a) elektrická energie, 
b) teplo a teplá užitková voda, 
c) vodné a stočné, 
d) likvidace odpadů, 
e) telekomunikační služby, 
f) odpisy. 
2.7 Legislativa železniční dopravy 
Základní zákon upravující problematiku železniční dopravy je zákon č. 266/1994 Sb., 
o dráhách, ve znění pozdějších předpisů. Upravuje základní problematiku stavby drah, 
provozování drah pro provozování drážní dopravy a výkon státní správy a státního dozoru 
v oblasti železniční dopravy. 
Dalšími právními předpisy jsou: 
- Zákon č. 77/2002 Sb., o akciové společnosti České dráhy, státní organizaci 
Správa železniční dopravní cesty 
- vyhláška ministerstva dopravy č. 173/1995 Sb., kterou se vydává dopravní řád 
drah,  
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- vyhláška č. 501/2005 Sb., o vymezení nákladů provozovatele dráhy spojených 
s provozováním a zajišťováním provozuschopnosti, modernizace a rozvoje 
železniční dopravní cesty, 
- vyhláška ministerstva zahraničních věcí č. 8/1985 Sb., o Úmluvě o mezinárodní 
železniční přepravě (COTIF), 
- vyhláška č. 352/2004 Sb., o provozní a technické propojenosti evropského 
železničního systému, 
- a mnoho dalších. 
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3 TECHNICKO-EKONOMICKÉ ZHODNOCENÍ AUTOMOBILOVÉ 
DOPRAVY 
Vznik silniční dopravy je vázán na výstavbu měst a obcí, kdy ulice a jiná veřejná 
prostranství sloužila k dopravě osob či nákladů. Avšak silniční doprava využívající 
automobily jako dopravní prostředky, je označována za jeden z nejmladších druhů dopravy. 
Za prvotní rozvoj silniční sítě v Evropě je možno považovat 17. až 18. století ve Francii. Na 
území dnešní České republiky se silniční síť začala vyvíjet v druhé polovině 18. století. Zlom 
pro nákladní dopravu nastal roku 1892, kdy vznikla první konstrukce nákladního 
automobilu.  
Ve 30. letech 20. století byla započata výstavba první české dálnice, která měla z Prahy 
mířit na Brno a dále ke slovenským hranicím. Stavba však nebyla dokončena z důvodů 
německé okupace. První dálnice na území ČSSR byla v úseku Praha-Brno-Bratislava, kdy 
od roku 1971 do roku 1980 docházelo k postupnému otevírání jejich jednotlivých úseků. 
Začátkem roku 1997 vznikla organizace Ředitelství silnic a dálnic ČR, která má za úkol 
zabezpečovat správu, údržbu a opravu dálnic a stanovených silnic I. třídy. Správa ostatních 
silnic I. třídy podléhá 13 správám ŘSD ČR, silnice II. a III. třídy spravují jednotlivé kraje. 
Podnikání v silniční dopravě bylo do roku 1989 velmi omezeno monopolními 
krajskými podniky ČSAD1, soukromý sektor téměř neexistoval. Změna nastala roku 1990, 
kdy byl umožněn vznik soukromých živností a docházelo především k privatizaci státních 
podniků. V tomto roce došlo k významné změně v oblasti dopravy a právě silniční doprava 
zaznamenala rozvoj nerychlejší a nejefektivnější. 
Mezi hlavní přednosti silniční přepravy lze řadit její flexibilitu, dostupnost, relativní 
rychlost, hustotu silniční sítě, uplatnění přepravy „z domu do domu“, či malou náročnost na 
odbornou způsobilost. Na rozdíl od železniční dopravy není téměř regulována. Přístup na 
silniční síť je v podstatě omezena pouze řidičským oprávněním a existencí dalších 
předepsaných dokladů o vozidle. Díky těmto přednostem úspěšně konkuruje jiným 
dopravním odvětvím. 
                                                 
1
 Československá státní automobilová doprava 
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Avšak s rychlým rozvojem souvisí i negativa, která silniční doprava přináší. Jedná se 
především o negativní působení na životní prostředí a dopravní zácpy související 
s přetížením silnic a dálnic [18].  
Dle Ročenky dopravy České republiky 2015 je na území ČR celkem 55 737,5 km 
dálnic a silnic. Většinovou část tvoří silnice, jejichž délka dosahuje až 54 961,5 km, celková 
délka dálnic je 776 km. Nejčastěji se na území ČR nachází silnice III. třídy [2]. 
3.1 Silniční infrastruktura 
Dopravní cesta, která je určena pro pohyb silničních a jiných vozidel a chodců, se 
nazývá pozemní komunikace. Pozemní komunikaci můžeme dle zákona č. 13/1997, o 
pozemních komunikacích dělit do čtyř kategorií [19]: 
- dálnice, 
- silnice, 
- místní komunikace, 
- účelová komunikace. 
Rozhodování o zařazení jednotlivých pozemních komunikací do výše uvedených 
kategorii zastává příslušný silniční správní úřad na základě určení, dopravního významu a 
stavebně technického vybavení pozemní komunikace. Jednotlivé kategorie mají odlišnou 
charakterizaci, která je popsána níže. 
První kategorií pozemní komunikace tvoří dálnice sloužící pro rychlou dálkovou a 
mezistátní dopravu, jsou budovány bez úrovňových křížení a mají směrově oddělené jízdní 
pásy. Vjezd a výjezd je uskutečňován na vyhrazených místech, v oddělených místech 
napojení. Na dálnici je povolen vjezd pouze silničním motorovým vozidlům, jejichž nejvyšší 
povolená rychlost je stanovena prováděcím předpisem, zákonem č. 361/2000, o silničním 
provozu. Maximální rychlost vozidla o maximální hmotnosti 3500 kg je 130 km/h.  
Silnice je pozemní komunikace veřejně přístupná pro silniční a jiná vozidla a chodce 
a tvoří silniční síť. Silnici lze dále rozdělit do třech tříd [20]: 
- silnice I. třídy určená pro dálkovou a mezistátní dopravu, je budována bez 
úrovňových křížení, s oddělenými místy napojení, 
- silnice II. třídy sloužící pro dopravu mezi okresy, 
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- silnice III. třídy určená ke spojení obcí či napojení na ostatní pozemní 
komunikace. 
K místní dopravě na území obce se využívají místní komunikace, které se dělí do čtyř 
tříd. Komunikace I. třídy je budována bez úrovňových křížení a s oddělenými místy 
napojení. Místní komunikace je veřejně přístupná. Účelová komunikace slouží ke spojení 
jednotlivých nemovitostí pro potřeby vlastníků či spojení těchto nemovitostí s jinými 
pozemními komunikacemi. 
3.2 Technická základna silniční dopravy 
Silniční vozidlo je motorové nebo přípojné vozidlo, které je určeno k provozu na 
pozemních komunikacích. Obvykle je používáno pro přepravu osob či nákladů. Zákon č. 
56/2001 Sb., o podmínkách provozu vozidel na pozemních komunikacích rozděluje silniční 
vozidla na následující druhy: motocykly, osobní automobily, autobusy, nákladní 
automobily, speciální vozidla, přípojná vozidla a ostatní silniční vozidla [21]. 
Automobily lze dále rozdělit na osobní, autobusy, nákladní tahače a speciální. Jelikož 
se diplomová práce zabývá dopravou nákladní, dále jsou znázorněny typy nákladních 
automobilů. 
Mezinárodně se nákladní automobily značí písmenem N a dělí se na pick-up 
valníkový, sklápěčkový, skříňový a speciální. Speciálními nákladními vozidly jsou myšleny 
chladírenské, fekální, stěhovací vozidla, dále vozidla pro přepravu dřeva a pro odvoz 
odpadu.  
V případě nerostných surovin se automobilová doprava používá především pro sypký 
stavební materiál, štěrky a písky. Pro převoz takového typu materiálu se používají nákladní 
automobily typu sklápěč, které jsou vybaveny sklopnou korbou. Korba se pak může sklápět 
dozadu nebo na všechny tři volné strany. 
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- Zadní sklápěč, vhodný pro všechny druhy sypkých materiálů. 
 
Obrázek č. 8: Zadní sklápěč 
Zdroj: [22] 
- Vanový sklápěč, vhodný pro demolice, lomy, skrývky a štěrkovny a je 
využívaný především mimo zpevněné komunikace. 
 
Obrázek č. 9: Vanový sklápěč 
Zdroj: [22] 
- Třístranný sklápěč, vhodný i k použití v těžkých podmínkách stavenišť či 
lomů. 
 
Obrázek č. 10: Třístranný sklápěč 
Zdroj: [23] 
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- Sklápěč pro přepravu lomového kamene. 
 
Obrázek č. 11: Sklápěč pro přepravu lomového kamene 
Zdroj: [24] 
3.3 Technologie silniční dopravy 
Technologie provozu silniční dopravy je oproti dopravě železniční mnohem jednoduší. 
Podléhá požadavkům na rychlou, spolehlivou, pohodlnou a bezpečnou dopravu, které jsou 
spojeny se zrychlením doby oběhu zásob. Technologie zahrnuje pracovní, materiální a 
finanční zajištění vhodných postupů dopravy.  
Všeobecné přepravní podmínky Sdružení automobilových dopravců ČESMAD 
BOHAMIA, které nabyly účinnosti 15. května 2014, reagují na vznik Nového občanského 
zákoníku2 a zrušení silničního přepravního řádu3. Tyto přepravní podmínky definují zásilku 
jakožto veškeré zboží, movité věci, předměty a látky, které jsou jako náklad pro cizí potřebu 
přepravovány jakýmkoli silničním dopravním prostředkem. Zásilky se mohou přepravovat 
jako [25]: 
- vozové (celovozové), přepravovány jednomu odesílateli jedou jízdou vozidla, 
- přikládky, charakterizující zásilku přepravovanou společně s jinými zásilkami, 
- kusové, což jsou zásilky nesplňující dvě předchozí charakteristiky. 
                                                 
2
 Zákon č. 89/2012 Sb., občanský zákoník 
3
 Vyhláška ministerstva dopravy č. 133/1964 Sb., o silničním přepravním řádu 
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3.3.1 Vozové zásilky 
Vozová zásilka je charakterizována nakládáním a vykládáním na jednom místě a je 
určena pro jednoho příjemce. Technologický dopravní proces se skládá z následujících 
kroků [18]: 
1. Počátek provozu vozidla – přistavení prázdného vozidla k místu nakládky, 
2. nakládka zásilky a převzetí dopravcem, 
3. jízda vozidla – přemístění zásilky 
4. vykládka zásilky příjemci 
5. odstavení či opětovné přistavení vozidla, 
6. konec provozu vozidla. 
Také u tohoto typu dopravy jsou nerostné suroviny převáženy jako vozová zásilka. Při 
nakládání sypkých materiálu se vjezd odvozního automobilu do místa těžení provádí dle 
pokynů pracovníka, který je pověřen řízením těžby a odvozem suroviny. Vozidlo při 
nakládání musí být zajištěno tak, aby nedošlo k případnému převážení. 
Při přepravě sypkých materiálu je nutno dodržovat dané zásady, mezi které například 
patří [26]: 
- zajištění stability a snadné ovladatelnosti vozidla vhodným uložením nákladu na 
vozidle, 
- materiál musí být na voze vždy rovnoměrně rozložen a těžiště nákladu umístěno 
co nejníže mezi nápravy, 
- zajištění nákladu během jízdy tak, aby nedocházelo k jeho odlétávání, 
- neznečišťování komunikací při převozu nákladu. 
Následující odstavce určují ukazatele, které souvisí s dopravním procesem vozové 
zásilky. Ty můžeme rozdělit na charakterizující kapacitní využití (denní jízdní výkon, 
užitečná hmotnost, koeficient využití užitečné hmotnosti) a charakterizující časové využití 
(střední technická rychlost, denní doba provozu, doba jízdy a další). 
Denní jízdní výkon (Ld) vozidla se skládá ze všech jízd, které byly za určitý den 
vozidlem vykonány, a to bez ohledu na to, zda šlo o jízdy bez nákladu (lp) či jízdy ložené 
(lo) [18].  
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 => =  + , (19) 
Maximální hmotnost nákladu, kterou může vozidlo přepravovat, je určena užitečnou 
hmotností (K). Provozování přetíženého vozidla je zakázáno, proto skutečná hmotnost 
zásilky (Q) nesmí přesahovat užitečnou hmotnost vozidla. S tím souvisí určení koeficientu 
využití užitečné hmotnosti (γ), který by neměl z výše zmíněného důvodu přesahovat hodnotu 
jedna [18]. 
 ? = +@ (20) 
Střední technická rychlost vozidla (vt) vyjadřuje poměr mezi ujetou vzdáleností a 
dobou, za kterou byla tato vzdálenost vykonána. Tato doba zahrnuje i různá přerušení jízdy, 
jako zastavení na křižovatkách, zácpy a jiné, avšak nezahrnuje bezpečnostní přestávky. 
Denní doba provozu (Td) definuje čas od výjezdu vozidla ze stanoviště po jeho návrat 
či odstavení do jiného stanoviště [15]. Zahrnuje dobu jízdy a provozních zastávek, dobu 
trvání nakládky a vykládky a dobu prostojů při bezpečnostních přestávek či z jiných důvodů. 
 9> = / + , + A +  (21) 
Dobu jízdy a provozních zastávek (tj) lze zjistit za pomocí informací o délce ložné 
jízdy (lj), střední technické rychlosti (vt) a podílu jízd nenaloženého vozidla. Doba trvání 
nakládky a vykládky (tlo), tedy doba trvání ložných operací, závisí na průměrné hmotnosti 
zásilek (Q) a  na době ložných operací (to). 
Při převodu výše zmíněných ukazatelů na delší časové období (např. rok) je důležité 
stanovení koeficientu využití vozového parku (α), který je charakterizovaný počtem dní 
v roce, kdy byly vozidla v provozu (Dp) a celkovým počtem dní, kdy byly vozidla v evidenci 
provozovatele (De) [18]. 
 B = CC;  (22) 
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3.3.2 Přeprava nebezpečných věcí  
Evropská dohoda o mezinárodní silniční přepravě nebezpečných věcí (Dohoda ADR) 
upravuje problematiku přepravy nebezpečných věcí po silnici. Za nebezpečné věci dohoda 
považuje všechny látky, které by v případě mimořádné události mohly díky svými fyzikálně-
chemickým vlastnostem ohrozit život či zdraví lidí, zvířat či ohrozit životní prostředí [27].  
3.4 Automobilová doprava při těžbě nerostných surovin 
Automobilová doprava se především využívá při lomové těžbě neuhelných surovin, 
při těžbě na menších uhelných lomech, avšak může sloužit i jako pomocná doprava na 
velkolomech. Pomocnou dopravu tvoří selektivní odkliz ornice v předpolí lomu při 
sanačních pracích, nebo doprava výklizu proplástků či tvrdých materiálu ze skrývkových 
řezů. Při těžbě uhlí je tento typ dopravy využíván v takových situacích, kdy je ložisko 
charakterizováno krátkými porubními frontami a úložními poměry4, které nedovolují využití 
pásové či kolejové dopravy. 
Pozitivní stránkou automobilové dopravy na lomech je především operativnost, 
umožňuje překonávat velké hloubky uložení nerostu, malé nároky na otvírkové práce, 
jednoduché budování dopravních cest, rychlé nasazení a další. Avšak tento druh dopravy má 
i stránku negativní. A to především v malé přepravní výkonnosti (obsah korby), nízké 
produktivitě práce, vysokých nákladech, nízké životnosti a vysokých nárocích na celoroční 
údržbu. 
Dopravní cesty pro automobilovou dopravu se budují dle podmínek a umístění. Na 
těžebních řezech a výsypkách to jsou jednoduché vozovky, dle podmínek zpevněné či 
nezpevněné, na výjezdech z lomu se pak budují zpevněné dvouproudové vozovky trvalého 
charakteru [14].  
                                                 
4
 Tektonika, anomálie v uložení sloje 
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3.5 Ekonomická charakteristika silniční dopravy 
Základní problematiku výnosů dopravního podniku shrnuje výše uvedená kapitola 
2.5.1 Výnosy dopravního podniku. Tato kapitola rozebírá především nákladovou stránku 
silniční nákladní dopravy. 
3.5.1 Členění nákladů silniční dopravy 
V silniční dopravě lze rozeznávat tyto druhy členění nákladů [18]: 
- druhové, 
- dle místa vzniku, 
- dle vztahu k technologickému procesu, 
- dle závislosti na rozpočtových jednotkách. 
Druhové členění nákladů rozlišuje formy vstupu do procesu dopravy. Mezi základní 
druhy patří spotřeba provozního materiálu, náklady na nájemné, spotřebu energií, osobní 
náklady včetně mzdových, finanční náklady ve formě úroků, pojistného a další. 
Členění nákladů dle vztahu k technologickému procesu je založeno na způsobu 
přiřazení nákladů ke konkrétním výkonům. Rozlišují se zde náklady přímé a nepřímé. Přímé 
náklady přímo souvisí s příslušným druhem výkonu. Náklady nepřímé jsou náklady 
vztahující se k více druhům výkonu.  
Silniční doprava představuje tyto základní rozpočtové jednotky: ujeté vzdálenosti 
(km), provozní doby (hod), objemu přepravy (t), jednotky časového období provádění 
kalkulace (např. rok). Náklady, které lze přiřadit přímo k ujeté vzdálenosti a provozní době, 
se nazývají variabilní a mění se v závislosti na objemu výkonů. Fixní náklady jsou pak 
takové, které lze přiřadit k celkovému časovému období či k objemu přepravy, a jsou na 
objemu výkonů nezávislé. 
Variabilní náklady jsou tedy definovány svou závislostí. V silniční dopravě jsou 
především závislé na ujeté vzdálenosti či na provozní době. Na ujeté vzdálenosti závisí 
náklady na pohonné hmoty a maziva, na pryžové obruče, na údržbu a oprav vozidel. Na 
provozní době pak závisí především náklady a přímé mzdy [18]. 
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3.5.2 Kalkulace vlastních nákladů silniční dopravy 
Kalkulací nákladů chápeme jejich rozvržení na kalkulační jednotku. Tou můžou být 
kalkulační jednotky rozpočtové, či srovnávací. Rozpočtové kalkulační jednotky vyjadřují 
základní závislosti změn nákladů, mezi které patří závislost na ujeté vzdálenosti, na provozní 
době, na hmotnosti přepravovaných zásilek.  
Srovnávací kalkulační jednotky vyjadřují jejich nákladovou náročnost. Jsou to 
jednotky objemu přepravy v nákladní dopravě (km) a jednotka přepravního výkonu (tkm). 
Vlastní náklady jsou pak určené poměrem Kč/tunu nebo Kč/tunový km. 
Při provozování silniční dopravy je možno využít níže uvedený kalkulační vzorec, 
který dělí náklady na variabilní a fixní [15]: 
1. Pohonné hmoty    na ujeté km 
2. Pryžové obruče    na ujeté km 
3. Přímé mzdy    na hod. provozu 
4. Odpisy dopravních prostředků 
5. Opravy a udržování 
6. Ostatní přímé náklady: 
- sociální a zdravotní pojištění na hod. provozu 
- cestovné    na hod. provozu 
- jiné PN 
PŘÍMÉ NÁKLADY 
7. Provozní režie 
8. Správní režie 
NÁKLADY CELKEM 
3.5.3 Silniční daň a mýtné 
Silniční daň jsou povinni platit firmy a podnikatelé, kteří používají vozidlo 
k výdělečné činnosti. Předmětem silniční daně jsou silniční motorová vozidla a jejich 
přípojná vozidla. Základem silniční daně je u nákladních automobilů největší povolená 
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hmotnost v tunách a počet náprav. Sazby daně a způsob placení upravuje zákon č. 16/1993 
Sb., o dani silniční [28]. 
Úhradě mýtného podléhá užití zpoplatněné pozemní komunikace silničním 
motorovým vozidlem, jehož hmotnost přesahuje 3,5 tuny. Taková vozidla musí být 
vybavena elektrickým zařízením, které komunikuje s mýtným systémem [19]. 
3.6 Legislativa silniční dopravy 
Za základní zákon týkající se silniční dopravy se označuje zákon č. 111/1994 Sb., o 
silniční dopravě, který upravuje podmínky provozování silniční dopravy motorovými 
vozidly a ustanovení o státním odborném dozoru a o pokutách [20]. 
Dalšími právními předpisy jsou: 
- Zákon č. 361/2000 Sb., o silničním provozu, 
- vyhláška ministra zahraničních věcí č. 11/1975 Sb., o Úmluvě o přepravní 
smlouvě v mezinárodní silniční nákladní dopravě (CMR), 
- vyhláška ministerstva zahraničních věcí č. 64/1987 Sb., o Evropské dohodě o 
mezinárodní silniční přepravě nebezpečných věcí (ADR), 
- zákon č. 13/1997 Sb., o pozemních komunikacích, 
- zákon č. 56/2001 Sb., o podmínkách provozu vozidel na pozemních 
komunikacích. 
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4 SROVNÁNÍ ŽELEZNIČNÍ DOPRAVY S AUTOMOBILOVOU 
DOPRAVOU PŘI PŘEPRAVĚ NEROSTNÝCH SUROVIN 
Praktická část diplomové práce se zabývá srovnáním železniční a automobilové 
dopravy nerostných surovin. Porovnávány jsou především náklady, které musí jednotlivé 
dopravní společnosti vynaložit na samotnou přepravu. Dále budou analyzovány silné a slabé 
stránky dopravy, jejich příležitosti a hrozby, které budou shrnuty do tzv. SWOT analýzy. 
Náklady na přepravu jsou porovnávány na trase Kotouč Štramberk – Řečany nad 
Labem. Kotouč Štramberk, spol. s r.o. je výrobce stavebních materiálu, především vápna a 
hydrátu, a surovin pro hutní a chemickou výrobu. Surovinou, která se na trase převáží, je 
vápenec, a to v celkovém množství 1000 t. Vápenec vyráběný společnosti Kotouč Štramberk 
je charakterizován vysokou čistotou a je vhodný zejména pro hutní a chemický průmysl a 
jako stavební materiál. Doprava této suroviny od výrobce probíhá prostřednictvím železniční 
i silniční dopravy. Cílová destinace přepravy jsou Řečany nad Labem, kde bude vápenec 
dále využíván v elektrárně Chvaletice [29]. 
Kalkulace nezahrnuje zisk, náklady na dlouhodobý majetek společností ani náklady 
režijní. 
4.1 Náklady železniční dopravy 
Náklady na převoz vápence železniční dopravou jsou vypočítány dle údajů 
poskytnutých nejmenovanou společností se sídlem v Moravskoslezském kraji. Společnost je 
čistě dopravní, její vozový park je tvořen pouze hnacími vozidly, proto jsou do výpočtu 
zahrnuty náklady na vypůjčení vozů od jiné společnosti. 
Kalkulace celkových nákladů na přepravu vápence z Kotouče Štramberk do Řečan nad 
Labem probíhá ve dvou částech – kalkulace dopravní cesty a kalkulace nákladů na straně 
dopravce. 
 D4 = CD + 4>, (23) 
Správa železniční dopravní cesty (SŽDC) každým rokem upravuje sazbu povinných 
poplatků každého provozovatel železniční dopravy. Jedná se především o poplatky za 
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použití dopravní cesty a na zajištění provozuschopnosti dopravní cesty. Níže jsou uvedeny 
sazby platné pro rok 2017. 
Tabulka č. 1: Sazby poplatků na dopravní cestu pro rok 2017 
 Měrná jednotka Sazba (r. 2017) 
S1E použití dopravní cesty celostátní EURO 1 vlkm 36,10 Kč 
S1C Použití dopravní cesty ostatní celostátní 1 vlkm 35,33 Kč 
S1R Použití dopravní cesty regionální 1 vlkm 33,19 Kč 
S2E Zajištění provozuschopnosti DC EURO 1 tis.hrtkm 49,23 Kč 
S2C Zajištění provozuschopnosti DC ost. celostátní 1 tis.hrtkm 43,88 Kč 
S2R Zajištění provozuschopnosti DC regionální 1 tis.hrtkm 33,60 Kč 
Zdroj: SŽDC, vlastní zpracování 
Pro dopravu vápence na konkrétní trati musí být použity dvě hnací vozidla řady 740. 
A to zejména z toho důvodu, aby po celé délce trati byla dodržená minimální traťová 
rychlost, což by jeden hnací vůz při celkovém nákladu nebyl schopen zabezpečit.  
Kalkulace ceny za použití dráhy pro jízdu vlakem (cena dopravní cesty) probíhá dle 
následujícího vzorce  [30]: 
 CD = 2 × D + FD,ž + DH + 2 × DIJK (24) 
kde C1 cena za použití dráhy stanovena prostřednictvím vlakových km, 
C2lož cena za použití dráhy stanovena prostřednictvím hrubých vlakových 
km vlaku loženého, 
C2pr cena za použití dráhy stanovena prostřednictvím hrubých vlakových 
km vlaku prázdného, 
CKDC cena kapacity dopravní cesty. 
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Pro výpočet ceny za použití dráhy stanovenou vlakovými kilometry (C1) je použitý 
vzorec č. 26:  [30] 
 D = LM × =M + LK × =K + LN × =N (25) 
kde S1E sazba za použití dopravní cesty celostátní EURO, 
  LE vzdálenost ujetá vlakem po trati kategorie celostátní EURO, 
  S1C sazba za použití dopravní cesty ostatní celostátní, 
  LC vzdálenost ujetá vlakem po trati kategorie ostatní celostátní, 
  S1R sazba za použití dopravní cesty regionální, 
 
 LR vzdálenost ujetá vlakem po trati kategorie regionální. 
Na této konkrétní trase se vlak pohybuje pouze po tratích kategorie celostátní EURO 
a po tratích kategorie regionální. Vlakové kilometry na těchto tratích jsou vypočteny 
prostřednictvím aplikace DYPOD, která poskytuje údaje o délce a kategorii jednotlivých 
úseků. Tato aplikace je dostupná na portále SŽDC pouze pro dopravce. 
Vlak na tratích celostátní EURO ujede celkem 247 vlkm, na tratích regionálních pak 
21 vlkm. Po doplnění těchto vzdáleností a sazeb z tabulky č. 1 do vzorce č. 26 dostáváme 
cenu za použití dráhy stanovenou vlakovými kilometry: 
 D = 36,10 × 247 + 35,33 × 0 + 33,19 × 21  
D = 8 916,70 + 696,99 
XY = Z [Y\, [Z ]č/`abc 
Cena za použití dráhy stanovena prostřednictvím hrubých vlakových km vlaku 
loženého (C2lož) se stanoví dle vzorce č. 27: 
 D,ž = +,ž1 000 × dLM × =M + LK × =K + LN × =Ne ×  × ! (26) 
kde  Qlož hrubá hmotnost vlaku počítaná v hrubotunách (hrt) vlaku loženého, 
  S2E sazba zajištění provozuschopnosti dopravní cesty celostátní EURO, 
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  LE vzdálenost ujetá vlakem po trati kategorie celostátní EURO, 
  S2C sazba zajištění provozuschopnosti dopravní cesty ostatní celostátní, 
  LC vzdálenost ujetá vlakem po trati kategorie ostatní celostátní, 
S2R sazba zajištění provozuschopnosti dopravní cesty regionální, 
  LR vzdálenost ujetá vlakem po trati kategorie regionální.  
Hrubá hmotnost vlaku loženého je součet hmotnosti hnacích vozidel, prázdných vozů 
a nákladu. Hmotnost jednoho hnacího vozidla řady 740 je 72 tun. Hmotnost prázdných vozů 
je odborně odhadována na polovinu hmotnosti převáženého nákladu a hmotnost nákladu je 
v tomto případě 1000 t. Celková hrubá hmotnost vlaku je: 
 +,ž = 2 × 72 + 1 0002 + 1 000 
+,ž = 1 644 ℎ# 
 
Vzorec č. 27 dále obsahuje dva koeficienty – koeficient naklápění (n) a koeficient 
podílu trakce (e). Koeficient naklápění specifikuje, zda při průjezdu vlaku obloukem dochází 
k naklápění či k němu nedochází. Pokud se vlak naklání, může v oblouku dosáhnout až o 
30 % vyšší rychlosti. Při této konkrétní jízdě nedochází k naklápění vlaku, proto je koeficient 
naklápění stanoven na hodnotu 1. Hnací vozidla využita při této přepravě jsou čistě 
dieselové, proto koeficient podílu trakce je také stanoven na hodnotu 1. 
Po dosazení najetých vlakových kilometrů, vypočtené hrubé hmotnosti vlaku a sazeb 
z tabulky č. 1 dostáváme počet korun na 1000 hrubých tunokilometrů: 
D,ž = 1 6441 000 × d49,23 × 247 + 43,88 × 0 + 33,60 × 21e × 1 × 1 
D,ž = 1,644 × 12 159,81 + 705,60 × 1 
D,ž = 21 150, 73 @č/1000ℎ# 
Při výpočtu ceny za použití dráhy prostřednictvím hrubých vlakových kilometrů je 
nutno brát ohled na to, že při výpočtu se vychází z hrubé hmotnosti vlaku. Vlak při zpáteční 
cestě je totiž lehčí o hmotnost nákladu, který vyložil v místě určení. Cena za použití dráhy 
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prostřednictvím hrubých vlakových kilometrů vlaku prázdného vychází ze stejného vzorce 
použitého pro vlak ložený, kdy je ale hrubá hmotnost vlaku snížena o hmotnost 
vynaloženého nákladu. 
+ = 144 + 10002  
+ = 644 ℎ# 
D = 6441 000 × d49,23 × 247 + 43,88 × 0 + 33,60 × 21e × 1 × 1 
D = 0,644 × 12 159,81 + 705,60 
D = 8 285,32 @č/1000ℎ# 
Poslední částí pro výpočet ceny dopravní cesty je stanovení ceny kapacity dopravní 
cesty. Ta je sjednávána především pro jednotlivé dopravce prostřednictvím smluvního 
ujednání, v tomto případě je stanovena na částku 260 Kč na jednu trasu. 
DIJK = 260,00 @č/# 
Celková cena za použití dráhy pro jízdu vlakem je dle vzorce č. 25: 
CD = 2 × D + FD,ž + DH + 2 × DIJK 
CD = 2 × 9 613,69 + 21 150,73 + 8 285,32 + 2 × 260,00 
fX = gZ Yh\, g\ ]č/ijklk 
Pro srovnání s automobilovou dopravou jsou jednotlivé náklady taktéž rozvrženy na 
dráhovou jednotku  - jeden vlakový kilometr. Celkový počet ujetých vlakových kilometrů je 
536 vlkm. 
fX = ZY, m[ ]č/`abc 
Druhou částí sloužící pro kalkulace celkových nákladů na železniční dopravu vápence 
je kalkulace nákladů na straně dopravce. Náklady na straně dopravce zahrnují osobní 
náklady strojvedoucích, náklady na opravy a udržování, náklady na pohonné hmoty a 
pronájem vozů. 
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Doprava z Kotouče Štramberk do Řečan nad Labem trvá cca 11 hodin. Stejnou dobu 
pak trvá jízda prázdného vlaku zpět. Dle Zákoníku práce5 a dalších souvisejících předpisů je 
maximální denní pracovní doba strojvedoucího 13 hodin. Pokud je tedy doba jedné jízdy 
delší než 13 hodin, musí být na jedno hnací vozidlo nasazeno více strojvedoucích. V tomto 
konkrétním případě však nedochází k překročení této hranice, proto je na každé hnací 
vozidlo nasazen jeden strojvedoucí. 
Průměrné hodinové náklady na jednoho strojvedoucího jsou 330 Kč/h. V těchto 
nákladech je zahrnutá jak samotná hrubá mzda strojvedoucího, tak povinné odvody, diety, 
školení, prohlídky a ostatní mzdové náklady.  
 Při přepravě pracují celkem dva strojvedoucí, jejichž pracovní doba na jedné trase je 
11 hodin, celkem dohromady odpracují 44 hod. Osobní náklady na strojvedoucí dosahují 
výše 14 520 Kč. Osobní náklady vynaložené na jednoho strojvedoucího jsou 7 260 Kč. 
Výsledná hodnota je opět pro potřeby následného srovnání vyjádřena na jednotku dráhy. 
 n4 = č! #ýℎ ℎp × ℎpé ás (27) 
n4 = 44 × 330  
t8 = Yg uvw ]č/ijklk/v lijxy`z{x|}í 
n4 = 7 260 @č/#/1 #!
í 
t8 = vm, wZ ]č/`abc/v lijxy`z{x|}í 
n4 = 13,54 @č//1 #!
í 
Náklady na PHM jsou především ovlivněny průměrnou spotřebou za hodinu. Spotřeba 
hnacího vozidla je ovlivněna jak počtem vozů, terénem trasy, tak i faktem, zda je vlak ložený 
či prázdný. Dlouholetým odborným odhadem dopravní společnosti se u loženého vlaku 
počítá s průměrnou denní spotřebou 45 litrů dieselu na hodinu jízdy (Slož). U vlaku 
prázdného pak 35 litrů dieselu na hodinu jízdy (Spr). Společnost v současné době nakupuje 
jeden litr dieselu za 27 Kč (C). Na trase jsou využiti dva strojvedoucích (Pstr), jejichž počet 
odpracovaných hodin je 11 (Phod). 
                                                 
5
 Zákon č. 262/2006 Sb., zákoník práce 
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 4 = 4,ž + 4 (28) 
4 = $<& × $,> × L,ž × D + F$<& × $,> × L × DH 
4 = 2 × 11 × 45 × 27,0 + 2 × 11 × 35 × 27,0 
4 = 26 730 + 20 790 
87 = gm uvw ]č/ijklk 
87 = hh, [u ]č/`abc 
Náklady na pohonné hmoty vlaku loženého jsou 26 730 Kč. Na vlak prázdný jsou tyto 
náklady o necelých šest tisíc menší, což je způsobeno menší spotřebou. Celkové náklady na 
PHM na trasu tam i zpět jsou ve výši 47 520 Kč. Na jeden vlakový kilometr dosahují náklady 
na pohonné hmoty částky necelých 89 Kč. 
 Výše je již uvedeno, že tato konkrétní dopravní společnost eviduje ve svém vozovém 
parku pouze vozidla hnací. Pro převoz vápence jsou zapotřebí i vozy, které si společnost 
pronajímá od jiné společností. Pro tento konkrétní případ budou využity výsypné vozy řady 
Falls/Wap. Vůz je možno pronajat na 24 hodin za 410 Kč. Při přepravě z Kotouče Štramberk 
do Řečan nad Labem a zpět, budou vozy vypůjčeny na 3 dny – jeden den na cestu tam, druhý 
den na cestu zpět, třetí den pak představuje určitou rezervu pro vrácení vozů, nakládku a 
vykládku. Jeden vůz má ložný prostor (objem) 50 tun.  
Počet vozů lze snadno určit poměrem celkového převáženého objemu a ložného 
prostoru vozu. 
$č! %ů = 1 00050 = 20 %ů 
Náklady za pronájem vozu jsou určeny následujícím vztahem: 
 40,( = č! %ů × č! ů × ! % !
 (29) 
40,( = 20 × 3 × 410 
8`x = vg [ww ]č/ijklk 
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8`x = gu, Zw ]č/`abc 
Do nákladů na straně dopravce je dále zahrnuta pevná částka 7 000 Kč, která zahrnuje 
náklady na opravy a údržby hnacího vozidla – servis, výměna filtrů, prohlídky a jiné. Tato 
částka je opět odborně odhadnuta společnosti letitými zkušenostmi a praxí. 
Náklady na straně dopravce pro dopravu vápence jsou tvořeny součtem těchto 
jednotlivých nákladů – osobními náklady strojvedoucích, náklady na PHM, na pronájem 
vozu, a na opravy a údržbu. Celkové náklady na straně dopravce dosahují výše 93 640 Kč, 
respektive 175 Kč na jeden vlakový kilometr. 
 4>, = n4 + 4 + 40,( + 4, (30) 
8{xj = Z\ [gw ]č/ijklk 
8{xj = Ymg, mw ]č/`abc 
Kalkulace nákladů u dané společnosti na přepravu vápence z Kotouče Štramberk do 
Řečan nad Labem je sestavena z jednotlivých nákladů přehledně zobrazených v následující 
tabulce č. 2. 
Tabulka č. 2: Kalkulace celkových nákladů železniční dopravy 
Typ nákladu Kč/trasa Kč/km 
Náklady na dopravní cestu 49 183,43  91,76 
Osobní náklady 14 520 27,09 
Náklady na PHM 47 520 88,66 
Náklady na pronájem vozů 24 600 45,90 
Náklady na opravy a údržbu 7 000 13,06 
Celkem 142 823,43 266,47 
Zdroj: vlastní zpracování 
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Z následujícího grafu č. 2 vyplývá, že největší část nákladů železniční dopravy je 
tvořen náklady na dopravní cestu a na pohonné hmoty. Náklady na dopravní cestu tvoří až 
35 % celkových nákladů, náklady na pohonné hmoty pak necelých 33 %. Zbylých 32 % je 
tvořeno náklady na pronájem vozů, na opravy a údržbu a osobními náklady. 
Graf č. 2: Náklady železniční dopravy 
 
Zdroj: vlastní zpracování 
1) Kalkulace ceny za použití dráhy   DC = 49 183,43 Kč 
a) Cena za použití dráhy (vlakové km)  C1 = 9 613,69 Kč/vlkm 
b) Cena za použití dráhy (hrubé vlkm)  C2 = 29 436,05 Kč/1000 hrtkm 
c) Cena kapacity DC     CKDC = 260,00 Kč/trasa 
2) Kalkulace nákladů na straně dopravce  Ndopr = 93 640 Kč 
a) Náklady na strojvedoucí    Nmzd = 14 520 Kč 
b) Náklady na PHM     NPHM = 47 520 Kč 
c) Náklady na pronájem vozů    Nvozy = 24 600 Kč 
d) Náklady na opravy a údržbu    Nopr = 7 000 Kč   
 
Výše celkových nákladů na danou přepravu je 142 823, 43 Kč bez DPH. Pro následné 
srovnání je lepší uvádět cenu na převoz jedné tuny vápence – 142,82 Kč/t, či na jeden 
vlakový kilometr – 266,47 Kč/vlkm. 
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 D4 = CD + 4>, (31) 
X8 = Ygv hv\, g\ ]č z f7 
X8 = v[[, gm ]č `abc⁄  
X8 = Ygv, hv ]č/i 
4.2 Náklady automobilové dopravy 
Náklady na dopravu vápence na trase Kotouč Štramberk – Řečany nad Labem 
automobilovou dopravou jsou vypočteny opět u nejmenované společnosti působící 
v Moravskoslezském kraji. Doprava je uskutečňována nákladním tahačem typu MAN TGA 
18.440, na kterém je připojený sklápěcí návěs typu Wielton. Tahač je zařazen do emisní 
skupiny EURO 5, dosahuje hmotnosti 18 000 kg, s objemem motoru 10 518 cm3 s výkonem 
324 kW a třemi nápravami. Návěs má hmotnost 6 500 kg, tři nápravy a jeho maximální 
objem je cca 30 tun. Při kalkulaci je počítáno s jednou trasou o délce 500 km, která zahrnuje 
jak cestu tam, tak i cestu zpět. Při maximální objemu návěsu 30 tun a celkovém převáženém 
objemu 1000 tun, je nutno uskutečnit celkem 34 jízd. Pro srovnání jsou jednotlivé náklady 
přepočtené na 1 km. 
Náklady na dopravu jsou kalkulovány dle následujícího vzorce/postupu: 
1. Náklady na PHM, 
2. Náklady na přímý materiál, obsahující náklady na pneumatiky a ostatní přímý 
materiál, 
3. Náklady na opravy a údržbu, 
4. Osobní náklady, náklady na řidiče, 
5. Náklady na dopravní cestu – mýto, silniční daň. 
Pro kalkulaci nákladů na pohonné hmoty je důležité znát údaje o průměrné spotřebě, 
průměrné ceně nafty a o délce trasy v kilometrech. Průměrná spotřeba při loženém 
automobilu je stanovena dlouhodobým odborným odhadem společnosti na 33 litrů/100 km. 
Průměrná spotřeba prázdného auta pak dosahuje hodnoty 29 litrů/100 km. Kalkulováno je 
s cenou 27 Kč za litr nafty. Délka trasy loženého auta je 250 km, stejnou cestou projíždí i 
prázdný automobil. 
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 4 = $č!  × ∅!/ × ∅ř!/100 (32) 
4,ž = 250 × 27 × 33/100 
4,ž = 2 227,50 @č/1 # 
 
4 = 250 × 27 × 29/100 
4 = 1 957,50 @č 1 #⁄  
 
87 = g Yhu ]č/Y ijklk 
87 = h, \m ]č/bc 
Větší část nákladů na přímý materiál tvoří náklady na pneumatiky. Jejich výpočet 
probíhá dle následujícího vztahu: 
 4;. = č! !
 × ! % 1  × č!  #sžp !
 (33) 
Společně na tahači i návěsu je celkem 12 pneumatik. Jednotlivé pneumatiky dosahují 
životnosti přibližně 150 000 km. Průměrná cena jedné pneumatiky se pohybuje okolo 10 000 
Kč.  
4;. = 12 × 10 000 × 500150 000 
4;. = 400 @č/1 # 
4;. = 0,80 @č/ 
Na provoz nákladního automobilu je potřebný další přímý materiál, jako jsou oleje či 
jiné provozní kapaliny a paliva. Náklady na takový přímý materiál se určují odborným 
odhadem ve výši čtyř procent z nákladů na PHM. 
 4 = 4% × 4 (34) 
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4 = 0,04 × 4 185 
4 = 167,40 @č/1 # 
4 = 0,33 @č/ 
Celkové náklady na přímý materiál jsou určeny součtem nákladů na pneumatiky a na 
jiný přímý materiál. 
4 = 400 + 167,40 
8 = u[m, gw ]č/Y ijklk 
8 = Y, Y\ ]č/bc 
Náklady na údržbu tvoří náklady na činnosti, které zabezpečují co nejdelší životnost 
vozidla bez nutnosti opravy. Náklady na opravy zahrnují činnosti zabezpečující obnovení 
provozuschopnosti vozidla. Společně jsou odborným odhadem stanoveny procentní sazbou 
z pořizovací ceny vozidla. Společnost zde uvádí náklady ve výši 2,50 Kč/km. 
8xjú{j = Y vuw ]č/Y ijklk 
8xjú{j = v, uw ]č/bc 
Do osobních nákladů na řidiče se zahrnuje jak jejich hrubá mzda, tak odvody náležící 
zaměstnavateli a stravné, které je určené vyhláškou č. 440/2016 Sb., o změně sazby základní 
náhrady za používání silničních motorových vozidel a stravného a o stanovení průměrné 
ceny pohonných hmot pro účely poskytování cestovních náhrad. 
Hrubá mzda řidiče nákladního automobilu u dané společnosti dosahuje výše 26 000 
Kč za jeden měsíc. Zaměstnavatel je povinen za zaměstnance odvádět odvody na zdravotní 
a sociální pojištění. Dle platných zákonů zaměstnavatel odvádí 9 % z hrubé mzdy 
zaměstnance na zdravotní pojištění a 25 % na sociální pojištění zahrnující nemocenské a 
důchodové pojištění a státní politiku zaměstnanosti.  
 = 26 000 @č/ěí 
 n(> = 9% ×  (35) 
n(> = 2 340 @č/ěí 
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 n<, = 25% ×  (36) 
n<, = 6 500 @č/ěí 
Výše stravného závisí na délce pracovní cesty. V konkrétním případě doba jízdy do 
místa určení trvá 5 hodin, jízda zpět prázdným automobilem cca 4 a půl hodiny. Do pracovní 
cesty jsou započteny další dvě hodiny, které slouží k vykládce vozidla a zároveň 
k odpočinku řidiče. Celková pracovní cesta je v délce 11,5 hodin, kdy je stravné stanoveno 
na částku 72 Kč. 
L = 72 @č/1 # 
L = 0,14 @č/ 
Pro přepočet jednotlivých osobních nákladů na trasu a na kilometr je nutný údaj o 
průměrném počtu najetých kilometrů vozidlem za měsíc. Ten společnost stanovuje na 
10 000 km/měsíc. 
 = 2,60 @č ⁄ → 1300 @č/1 # 
n(> = 0,23 @č ⁄ → 115 @č/1 # 
n<, = 0,65 @č ⁄ → 325 @č/1 # 
 
Celkem osobní náklady tvoří součet hrubé mzdy, odvodů a stravného. 
 n4 =  + n(> + n<, + L (37) 
n4 = 1300 + 115 + 325 + 72 
t8 = Y hYv ]č/Y ijklk 
t8 = \, [v ]č/bc 
Náklady na dopravní cestu zahrnují silniční daň a mýtné. Roční sazba silniční daně je 
stanovena prostřednictvím zákonu České národní rady č. 16/1993 Sb., o dani silniční. 
Základem daně u tahače je největší povolená hmotnost v tunách a počet náprav, u návěsu 
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součet největších povolených hmotností na nápravy v tunách a počet náprav návěsů. Tyto 
informace jsou již uvedeny na počátku této kapitoly. 
LC&''č = 15 900 @č/# 
LCá0ě< = 3 600 @č/# 
LC = 19 500 @č/# 
Při rozvržení roční sazby silniční daně je vycházeno z faktu, že roční počet ujetých 
kilometrů je 120 000 km. 
LC = 19 500120 000 
LC = 0,16 @č/ 
LC = 80 @č/1 # 
 
Sazba mýtného je odvozena dle přílohy Nařízení vlády č. 240/2014 Sb. O výši 
časových poplatků, sazeb mýtného, slevy na mýtném a o postupu při uplatnění slevy na 
mýtném. Vstupními údaji je emisní třída a počet náprav. Následující tabulka zobrazuje sazby, 
které jsou použity pro výpočet mýtného na konkrétní trase a pro konkrétní vozidlo. 
Tabulka č. 3: Sazby mýtného pro konkrétní vozidlo 
Sazba mýtného Kč/km 
Dálnice a rychlostní silnice 4,52  
Silnice I. třídy  2,15  
Zdroj: NV č. 240/2014, vlastní zpracování 
 
Na trase Kotouč Štramberk – Řečany nad Labem vozidlo projíždí 118 km 
zpoplatněných úseků, z toho 77 km tvoří dálnice a 41 km silnice I. třídy. Celková sazba 
mýtného je stanovena dle následujícího vztahu: 
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  = > + < (38) 
 = > × L> + < × L< 
 = 77,00 × 4,52 + 41,00 × 2,15 
 = 436 @č/1 # 
 = 0,87 @č/ 
Celkové náklady na dopravní cestu tvoří součet daně silniční a mýtného. 
8fX = uY[ ]č/ijklk 
8fX = Y, w\ ]č/bc 
Kalkulace celkových nákladu na dopravu vápence na trase Kotouč Štramberk – 
Řečany nad Labem se skládá z jednotlivých nákladů přehledně uvedených v následující 
tabulce. 
Tabulka č. 4: Kalkulace celkových nákladů automobilové dopravy 
Typ nákladu Kč/1 trasa Kč/34 tras Kč/km 
Náklady na PHM 4 185 142 290 8,37 
Náklady na přímý materiál 567,40 19 291,60 1,13 
Náklady na opravy a údržbu 1 250 42 500 2,50 
Osobní náklady 1 812 61 608 3,62 
Náklady na dopravní cestu 516 17 544 1,03 
Celkem 8 330,40 283 233,60 16,65 
Zdroj: vlastní zpracování 
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Strukturu nákladů na automobilovou dopravu uvádí graf č. 3. Polovinu těchto nákladů 
tvoří náklady na pohonné hmoty, další velkou položkou jsou náklady osobní, které tvoří 
celkové náklady z 22 %. Zbylých 28 % je tvořeno náklady na opravy a údržbu, na přímý 
materiál a na dopravní cestu. 
Graf č. 3: Náklady automobilové dopravy 
 
Zdroj: vlastní zpracování 
Při celkové kalkulaci se zahrne celkový počet jízd pro přepravu 1000 tun. Dopravní 
společnost nabízí množstevní slevu 10 % při převáženém objemu větší než 800 tun. Tato 
sleva je rovněž do celkových nákladů započtena. 
D4 = 34 × 8 330,40 − 10 % 
X8 = vug ZYw, v[ ]č z f7 
X8 = Y[, [u ]č/bc 
X8 = vug, ZY ]č/i 
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4.3 Srovnání nákladů na dopravu 
Při srovnání jednotlivých druhů dopravy vápence se vychází z možných 
porovnatelných hodnot, které jsou uvedeny v níže uvedených tabulkách. Druhy dopravy jsou 
porovnávány z hlediska celkové ceny na celou trasu, ceny za jednu převáženou tunu a ceny 
za jeden km/vlkm. 
Tabulka č. 5: Srovnání z hlediska celkové ceny za trasu 
Typ nákladu Železniční doprava [Kč/trasa] Automobilová doprava [Kč/trasa] 
Na PHM 47 520 142 290 
Na opravy  7 000 42 500 
Osobní náklady 14 520 61 608 
Na dopravní cestu 49 183 17 544 
Na pronájem vozů 24 600 - 
Na přímý materiál - 19 292 
Náklady celkem 142 823  283 234 
Zdroj: vlastní zpracování 
Z tabulky č. 5 je zřejmé, že náklady na železniční dopravu vápence na trase Kotouč 
Štramberk – Řečany nad Labem jsou nižší než náklady na dopravu automobilovou. Liší se 
téměř o 100 %. Důvodem vyšších nákladů automobilové dopravy je především nízký 
maximální převážený objem. V rámci železniční dopravy je možno na jednu jízdu převést 
celé přepravované množství. To však u automobilové dopravy není možné, musí 
uskutečňovat více jízd. S tím je spojeno navýšení jak osobních nákladů na řidiče, tak na 
pohonné hmoty a ostatní související náklady. 
Následující graf č. 4 přináší podrobnější přehled pro srovnání jednotlivých nákladů 
obou typů doprav.  
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Graf č. 4: Srovnání nákladů železniční a automobilové dopravy
 
Zdroj: vlastní zpracování 
U jediného typu nákladů, nákladů na dopravní cestu, dosahuje automobilová doprava 
nižší částky. Celkové náklady na železniční dopravu jsou tvořeny až z 35 % náklady na 
dopravní cestu, která je zatížena povinnými odvody Správě železniční dopravní cesty. U 
automobilové dopravy jsou náklady na dopravní cestu nižší o 64 %. 
Tabulka č. 6: Srovnání z hlediska ceny za jednu tunu 
 Železniční doprava [Kč/t] Automobilová doprava [Kč/t] 
Celkové náklady 142,82  254,91  
Zdroj: vlastní zpracování 
Se srovnáním nákladů jednotlivých druhů dopravy z hlediska ceny za celou ujetou 
trasu souvisí i stanovení ceny za jednu převezenou tunu. Tyto náklady zobrazuje tabulka 
č. 6. U automobilové dopravy se opět projevuje neschopnost přepravy velkého objemu na 
jednu jízdu, tudíž náklady jsou skoro o 100 % vyšší než u dopravy železniční.  
Opačné situace je však dosahováno při porovnání nákladů na jeden kilometr, 
respektive v případě železniční dopravy na jeden vlakový kilometr. 
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Tabulka č. 7: Srovnání z hlediska ceny za jeden km/vlkm 
Typ nákladu Železniční doprava [Kč/vlkm] Automobilová doprava [Kč/km] 
Na PHM 88,66 8,37 
Na opravy  13,06 2,50 
Osobní náklady 27,09 3,62 
Na dopravní cestu 91,76 1,03 
Na pronájem vozů 45,90 - 
Na přímý materiál - 1,13 
Náklady celkem 266,47 16,65 
Zdroj: vlastní zpracování   
Na dopravu vápence o objemu tisíc tun na dané trase vlak ujede 536 vlakových 
kilometrů. Automobil pro stejnou přepravu ujede celkem 17 000 km, protože jeho jízda musí 
být 34krát opakována. Náklady na jeden ujetý kilometr automobilovou dopravou jsou cca 
16 krát nižší než náklady na jeden vlakový kilometr dopravy železniční. Tento rozdíl je 
způsoben především vyšší hodnotou hnacích vozidel a jejich údržby, tak vyššími náklady na 
strojvedoucí než náklady na řidiče automobilů.  
Náklady na automobilovou dopravu vápence o objemu tisíc tun z Kotouče Štramberk 
do Řečan nad Labem jsou téměř o 100 % vyšší než náklady na dopravu železniční. Pokud 
by byla uvažována trasa kratší a s menším dopravovaným objemem, výhodnější z hlediska 
nákladů by byla doprava automobilová. 
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4.4 SWOT analýza 
SWOT analýza, jako jeden z nástrojů strategické analýzy, se zabývá klíčovými 
faktory, které ovlivňují strategické postavení společnosti či daného odvětví. Identifikuje a 
hodnotí současný stav (vnitřní prostředí) a současnou situaci v okolí (vnější prostředí). Pro 
identifikaci vnitřního prostředí se určují silné a slabé stránky, v rámci vnějšího prostředí  se 
analyzují hlavní vlivy z okolí – příležitosti a hrozby. Základní cíl analýzy spočívá v rozvíjení 
silných a potlačovaní slabých stránek a zároveň v připravenosti společnosti na potenciální 
příležitosti či rizika.    
Obvykle se SWOT analýza realizuje v těchto krocích [31]: 
1. Analýza vnějšího okolí, identifikace příležitostí a hrozeb, 
2. analýza vnitřního prostředí, identifikace silných a slabých stránek, 
3. posouzení vzájemných vztahů, např. pomocí diagramu SWOT analýzy (viz 
obrázek č. 12). 
Diagram SWOT analýzy porovnává vzájemné vztahy silných a slabých stránek 
společnosti s příležitostmi a riziky působící z vnějšího prostředí a tím iniciuje možné 
budoucí strategie. Obrázek č. 12 zobrazuje prostřednictvím čtyř kvadrantů možné strategické 
reakce organizace. 
 
Obrázek č. 12: Diagram SWOT analýzy 
Zdroj: [31] 
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První kvadrant představuje až agresivně růstovou orientovanou strategii (S-O; 
Strenghts a Opportunities), kterou může organizace aplikovat, zdali jsou silné stránky 
organizace v souladu s příležitostmi nabízející venkovní prostředí. 
Druhý kvadrant zobrazuje diverzifikační strategii (S-T; Strenghts a Threats), 
využitelnou v případě, kdy jsou silné stránky ohroženy riziky plynoucí z okolí.  
Třetí kvadrant označuje strategii turnaround (O-W; Opportunities a Weakneses) 
použitelnou tehdy, pokud z okolí působí mnoho příležitostí, ale uvnitř organizace se 
vyskytuje mnoho slabých míst. 
Poslední, čtvrtý kvadrant představuje strategii obrannou (W-T; Weakness a Threats), 
která je doporučována v takové situaci, kdy v okolí převládají spíše rizikové faktory, a sama 
organizace se potýká se spoustou slabých stránek [31].  
 Následující tabulky č. 7 a 8 zobrazují silné a slabé stránky, příležitosti a hrozby 
organizací působících v analyzovaných druzích dopravy.  
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Tabulka č. 8: SWOT analýza organizace poskytující železniční dopravu 
Silné stránky Slabé stránky 
+ Jeden z nejekologičtějších druhů 
dopravy (elektrická trakce), 
+ přeprava velkotonážních zásilek, 
+ vysoká spolehlivost načasování, 
+ téměř nulová závislost na silničním 
provozu, 
+ nízké náklady na převoz jedné tuny  
(při porovnání s automobilovou 
dopravou), 
+ nízká nehodovost. 
- Nutnost budování vleček pro přímou 
dostupnost,  
- nízká univerzálnost a pružnost, 
- závislost na osobní dopravě (přidělení 
trasy nákladnímu vlaku), 
- vysoké náklady na dopravní cestu, 
- vysoké investiční náklady, 
- závislost na elektřině (elektrické 
lokomotivy), 
- zastaralá technická základna. 
Příležitosti Hrozby 
 Dobudování tranzitních železničních 
koridorů, 
 modernizace tratí, nové technologie, 
 plánované napojení všech krajských 
měst na kvalitní železniční síť,  
 elektrizace nových úseků, 
 navýšení kapacity příslušných 
traťových úseků pro nákladní dopravu, 
 harmonizace ceny za dopravní cestu, 
 vznik nezávislého železničního 
regulovaného úřadu, 
 implementace nediskriminačního a 
transparentního soutěžního prostředí. 
 
 
 
 Zánik velkých průmyslových objektů, 
 přetížení železniční sítě, 
 nedostatek finančních institucí, 
 nerovnoprávnost při veřejných 
zakázkách. 
Zdroj: vlastní zpracování, [32] 
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Tabulka č. 9: SWOT analýza organizace poskytující automobilovou dopravu 
Silné stránky Slabé stránky 
+ Dostupnost, rychlost, flexibilita,  
+ dobrá manévrovatelnost, 
+ nižší náklady na dopravní cestu 
(porovnání s železniční dopravou), 
+ možnost dopravy až do místa potřeby, 
+ schopnost rychlé reakce, 
+ hustá síť silnic, 
+ nízké náklady na jeden km, 
+ malé investiční a provozní náklady. 
- Negativní vliv na životní prostředí (hluk, 
prašnost, ekologické havárie, výfukové 
plyny), 
- legislativní omezení dopravy (pátky, 
víkendy), 
- vysoké náklady při velkotonážních 
zásilkách, 
- malá výdělečnost, 
- stav dopravních cest, 
- závislost na hustotě dopravy. 
Příležitosti Hrozby 
 
 
 Zlepšení kvality silniční dopravy, 
 napojení na dálniční systém EU, 
 zavádění alternativních energií, 
 kombinovaná doprava (dálková 
přeprava silničních návěsů), 
 postupné odstraňování úrovňového 
křížení se železnicí (menší nehodovost), 
 rostoucí poptávka. 
 Regulace nočních jízd nákladní dopravy 
(hlučnost), 
 harmonizace ceny za použití dopravní 
cesty (nárůst), 
 vyšší cenové zatížení dálnic a silnic I. 
třídy (navýšení mýtného), 
 zpoplatnění vybraných silnic II. a III. 
třídy, 
 rostoucí ceny ropy, 
 nedostatek kvalifikovaných pracovních 
sil, 
 velká konkurence. 
Zdroj: vlastní zpracování, [32] 
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Jak organizace poskytující železniční dopravu, tak organizace poskytující 
automobilovou dopravu se potýkají se silnými i slabými stránkami. Mezi stěžejní silné 
stránky železniční dopravy patří ekologičnost a možnost velkotonážní přepravy. Především 
z důvodu malého dopadu na životní prostředí se v posledních letech státní dopravní politika 
zaměřuje na její rozvoj a také upřednostňování před dopravou silniční. Automobilová 
doprava je totiž charakteristická svým nepříznivým dopadem na okolí, ať už hlukem, 
prašností či výfukovými plyny. Z toho důvodu je v rámci státní politiky regulována, a to 
především neustále se zvedajícími poplatky za využití dopravní cesty či omezeními provozu.  
Naopak stěžejními silnými stránkami automobilové dopravy jsou dostupnost, 
flexibilita a cenová výhodnost při přepravě menšího objemu. V rámci automobilové dopravy 
je možná přeprava až „ke dveřím“ zákazníka. Při využití železniční dopravy je nutností 
vlastnit vlečku, která směřuje až k vykládkovému místu nebo tuto dopravu kombinovat se 
silniční, která zabezpečí přepravu zboží z místa vykládky do konečného místa určení. 
V rámci železniční dopravy je možná aplikace S-O nebo O-W strategie. Obě strategie 
jsou aplikovatelné v případě výskytu mnoha příležitostí, a těch se v současné době pro 
železniční dopravu vyskytuje na trhu celá řada. V rámci mezinárodní studie došlo k zjištění, 
že externality6 železniční nákladní dopravy jsou až šestkrát menší než externality silniční 
nákladní dopravy. Z toho důvodu dochází k rostoucí podpoře železniční dopravy, jak ze 
strany státu, tak ze strany Evropské unie. Dochází k její modernizaci, elektrifikaci či 
k budování nových celoevropských tranzitních koridorů.  
Jedná-li se o přepravu surovin o velkém objemu na delší vzdálenost, je pro organizace 
poskytující železniční dopravu nejvýhodnější aplikovat S-O strategii, tedy růstově 
orientovanou. Silné stránky jsou plně v souladu s předpokládanými příležitostmi. Avšak 
organizace, která poskytuje přepravu menších objemů na kratší vzdálenosti, se potýká 
s větším množstvím slabých stránek, zejména z hlediska vynaložených nákladů. V tomto 
případě je silná konkurence ze strany dopravy silniční, kdy jsou vynaložené náklady na jeden 
kilometr přepravy mnohonásobně nižší. Je tedy vhodné aplikovat strategii O-W, strategii 
turnaround, která spočívá v eliminaci slabých stránek a v maximalizaci využití příležitostí. 
                                                 
6
 náklad, který nese někdo jiný než jeho původce; poškození životního prostředí 
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Automobilová doprava se potýká se spoustou silných stránek – dostupnost, flexibilita, 
manévrovatelnost, hustá síť silnic aj. Z vnějšího okolí působí možné příležitosti, avšak více 
zde působí rizika, která souvisí především s ekologií. Mezi hlavní hrozby patří především 
regulace ze strany státu – zvýšení mýtného, větší omezení nákladní dopravy aj. Proto je dle 
mého názoru nejvýhodnější aplikovat strategii S-T, strategii diverzifikační. Organizace by 
měla včas identifikovat působící rizika a pomocí silných stránek je proměnit v kladné 
příležitosti.   
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5 ZÁVĚR 
Mezi hlavní druhy dopravy surovin v současnosti patří železniční a automobilová 
doprava. Při analýze obecných charakteristik obou druhů doprav je možno porovnat jejich 
stáří, síť, infrastrukturu či způsoby využití. Starším druhem je označována doprava 
železniční, jejíž prvotní rozvoj je datován na počátek 19. století. Dopravu 19. století lze 
označit za železniční dominancí, avšak koncem téhož století došlo k výrobě prvního 
nákladního automobilu a oblíbenost silniční dopravy pomalu rostla. Dnes je považována za 
nejvýznamnější druh nákladní dopravy.    
Železniční síť České republiky je charakteristická svou hustotou a řadí se mezi 
nejhustší železniční sítě Evropy. Přístup na železniční dopravní cestu je ovlivněn 
podmínkami, které stanovuje základní zákon železniční dopravy – zákon č. 266/1994 o 
drahách. Zatímco přístup na silnice je téměř bez omezení, postačí řidičské oprávnění a další 
doklady o způsobilosti vozidla. Základní právní normou silniční dopravy je pak zákon č. 
111/1994 Sb.  
Doprava na lomech je soustřeďována především na automobilovou dopravu, která 
působí jako hlavní druh dopravy při těžbě neuhelných surovin (štěrky, písky), ale také jako 
pomocná doprava na uhelných velkolomech. Železniční doprava z lomů však úplně 
nevymizela, využívá se pro přepravu pomocných materiálu nebo pro odvoz skrývkových 
hmot. 
Hlavním cílem práce je srovnání nákladů vynaložených na dopravu nerostných 
surovin. Porovnávána byla železniční a automobilová doprava vápence z Kotouče 
Štramberk do Řečan nad Labem. Výsledky jsou porovnávány v jednotkách Kč/trasa, Kč/t a 
Kč/jednotku dráhy (vlkm, km). V rámci porovnání nákladů na celou trasu tam i zpět 
dosahuje nižších nákladů jednoznačně doprava železniční, u které jsou kalkulované náklady 
téměř o polovinu nižší než náklady dopravy automobilové. Tento velký rozdíl je způsoben 
nemožností nákladního automobilu pojmout větší objem převážené suroviny. Zatímco 
v rámci železniční dopravy je na jednu trasu převezeno veškeré množství vápence, v rámci 
automobilové dopravy je nutno podniknout 34 jízd tam a zpět. Při kalkulaci nákladů na 
jednotku dráhy, se dochází k výsledkům opačným. V takovém případě jsou náklady 
automobilové dopravy mnohonásobně nižší než náklady železniční. Na jeden vlakový 
Bc. Veronika Křížková: Analýza přepravy nerostných surovin 
 
2017  59 
kilometr jsou vysoké náklady jak na pohonné hmoty, tak na osobní náklady či na samotnou 
dopravní cestu. 
Srovnání přináší výsledek o využitelnosti obou druhů doprav. Zatímco automobilová 
doprava je výhodnější při přepravě menšího množství materiálu na kratší vzdálenosti, tak na 
přepravu surovin o větším objemu je jednoznačně výhodnější doprava železniční. 
Oba druhy dopravy jsou charakteristické svými silnými, ale i slabými stránkami. Mezi 
hlavní předností železniční dopravy patří ekologičnost, nízká nehodovost a vysoká 
spolehlivost. Potýká se však i s negativy, jako jsou nízká univerzálnost a pružnost, vysoké 
náklady na investici a na dopravní cestu. Automobilová doprava je vázána na mnoho silných 
stránek – dostupnost, flexibilita, rychlá reakce, malé investiční a provozní náklady a jiné, 
které jsou ale ovlivněny největší slabinou, a to negativním vlivem na životní prostředí. A 
především z tohoto důvodu je železniční doprava ze strany státu více podporována a pro 
železniční dopravce tak plyne více příležitostí.  
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